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Editorial 


Mizar vuelve a casa 


ACE no mucho tiempo un conocido diario 
H de ámbito nacional publicaba que “el Ala 

31 mantiene desplegado un destacamento 
fuera de territorio nacional desde hace más de 19 
años en diferentes misiones.” 

En honor a la verdad hemos de resaltar que en 
realidad, desde que en 1994 se inició el destaca- 
mento Ícaro, ha habido un único periodo de tres 
meses en los que el Ala 31 no ha estado destacada 
lejos de nuestras fronteras. 

Esta noticia nos ayuda a darnos cuenta del papel 
que las unidades del Ejército del Aire están desem- 
peñando en las operaciones que las Fuerzas Arma- 
das españolas llevan a cabo en el exterior. 

Ícaro, Géminis, Altair, Mizar, Marfil y Mamba son 
los nombres con los que el Ejército del Aire ha bauti- 
zado la presencia prolongada de los Hércules lejos 
de tierras españolas. Entre todos ellos contabilizan 
miles de horas de vuelo, interminables jornadas de 
trabajo, muchos días de alejamiento forzoso de los 
seres queridos y también, por qué no decirlo, un gran 
número de horas de intensa y alegre camaradería. 

En el momento que estas líneas vean la luz, me- 
dio centenar de hombres y mujeres del Ejército del 
Aire seguirán encontrándose lejos de sus hogares 
porque forman parte de uno de estos destacamen- 
tos en los que un Hércules está desplegado. Se tra- 
ta concretamente del destacamento Mamba, de re- 
ciente creación y que da apoyo a las operaciones 
internacionales en República Centroafricana. 


O obstante, no nos entretendremos hoy con 
N lo que está aconteciendo en el corazón del 
continente africano, ya que en esta ocasión 
queremos rendir un merecido homenaje a todos aque- 
llos que han contribuido a escribir una de esas brillan- 
tes páginas protagonizadas por los Dumbos españoles. 
Se trata del destacamento Mizar que acaba de cerrar 
sus puertas tras una prolongada y exitosa trayectoria 
en el exigente Teatro de Operaciones de Afganistán. 
El aterrizaje del Ala 31 para apoyar las acciones 
llevadas a cabo en Afganistán se produjo en febre- 
ro de 2002 durante la Operación “Enduring Free- 
dom”. El lugar escogido para el despliegue fue el 
aeropuerto internacional de Manás, en la ciudad de 
Bishkek (Kirguistán) y el nombre escogido para el 
destacamento, Géminis. 


Más tarde “Enduring Freedom” dio paso a ISAF 
y Géminis hizo lo propio con Mizar en el año 
2004. No obstante se mantuvo la ubicación en el 
aeropuerto de Manás. Así que la estancia en tierras 
kirguisas se prolongó durante cinco años más, has- 
ta octubre de 2009, fecha en la que se tomó la de- 
cisión de trasladar el destacamento Mizar a la Base 
de Apoyo Avanzado de Herat, en tierras afganas. 

Durante todos estos años se han llevado a cabo 
más de dos mil quinientas misiones de transpor- 
te aéreo táctico y aeroevacuación médica para 
apoyar los movimientos intrateatro de las tropas 
españolas. 

Este bagaje impresionante de misiones realiza- 
das ha sido posible gracias al trabajo realizado por 
un equipo que ha contado, además del personal del 
Ala 31, con profesionales de otras unidades como 
el Escuadrón de Apoyo al Despliegue Aéreo, la 
Unidad Médica de Aeroevacuación y el Grupo 
Móvil de Control Aéreo. En este sentido Mizar es 
un buen ejemplo de la capacidad expedicionaria 
exigible a las unidades del Ejército del Aire. 


URANTE la estancia en tierras kirguisas 
[) el destacamento recibió apoyo logístico 

del Ala Expedicionaria 376 de Estados 
Unidos, responsable de la Base Aérea de Manás, 
por lo que Mizar es también un buen ejemplo de 
cooperación con nuestros aliados. 

La contribución de Mizar en la pacificación de 
Afganistán queda bien reflejada en las siguientes cl- 
fras: 11.700 horas de vuelo; 10.500 toneladas de 
carga transportada; 108.000 pasajeros transportados. 

En todo caso la mayor contribución del destaca- 
mento ha sido la propia vida de algunos de sus 
hombres, que desgraciadamente fallecieron cuando 
cumplían con su deber. Ellos simbolizan la dispo- 
nibilidad y la entrega con que los miembros del 
Ejército del Aire llevan a cabo su trabajo. 

Las familias de todos los que en alguna ocasión 
han trabajado con los Dumbos saben bien de lo 
que estamos hablando. Ellas son expertas en sacri- 
ficios y renuncias. 

Los hombres y mujeres de Mizar merecen un 
gran reconocimiento por lo que han hecho. Ellos 
han sido durante muchos años auténticos exporta- 
dores de paz. 
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Canada decidirá 
pronto sobre su 
nuevo caza 


tawa debe decidir a corto 

plazo sobre si lanza una 
competición para elegir el ca- 
za que va a reemplazar su flo- 
ta de CF-18s o mantiene sus 
planes iniciales de adquirir 
hasta 65 Lockheed Martin F- 
35 aprovechando su estatus 
de socio inicial del programa. 
Hace 18 meses que el gobier- 
no canadiense declaró la po- 
sibilidad de empezar desde 
cero el proceso de selección y 
adquisición de un nuevo caza, 
después de que el Auditor 
General del Estado, tras una 
minucioso análisis del proyec- 
to, revelase que el coste de la 
opción F-35 (Joint Strike Figh- 
ter) podría ser muy superior al 
previsto. De seguirse un pro- 
ceso competitivo, la decisión 
podría dilatarse hasta tres 
años, para finalmente acabar 
con la selección del mismo 
avión. Como muestra para re- 
forzar el requisito y la urgen- 
cia, Canadá anunciaba a fina- 
les de Mayo que destacaría 
seis aviones CF-18 en Polo- 
nia como contribución a la 
respuesta de la OTAN a la 
creciente tensión en Ucrania. 
Tras la congelación del pro- 
grama por parte del Auditor 
General, el gobierno ha trata- 
do de hacer un estudio com- 
parativo de sus rivales en una 
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hipotética competición, para lo 
que ha solicitado información 
técnica y precios a Lockheed 
Martin (F-35), Boeing (Super- 
Hornet), Dassault (Rafale) y 
Eurofighter (Typhoon), como 
potenciales candidatos a cum- 
plir el requisito de la Fuerza 
Aérea. El problema no consis- 
te tanto en comparar caracte- 
rísticas de vuelo o capacida- 
des operativas, como el coste 
de ciclo de vida que incluye 
no solo el mantenimiento del 
sistema de armas, sino sus 
modernizaciones evolutivas 
que podrían llegar hasta el 
2060. Desde este punto de 
vista, el único candidato cuyo 
coste está bajo control y difícil 
de batir es el SuperHornet de 
Boeing, todavía en produc- 
ción, con muchos elementos 
comunes de la flota actual y 
un estado de madurez que 
hace muy rentable su adquisi- 
ción y predecible el soporte lo- 
gístico. El F-35, por el contra- 
rio está plagado de incerti- 
dumbres, pero ofrece el 
potencial de un sistema que 
se va a mantener en la punta 
de la tecnología por mucho 
más tiempo y con la posibili- 
dad de compartir el coste de 
su mantenimiento y puesta al 
día con un número mayor de 
socios. La Real Fuerza Aérea 
Canadiense opera actualmen- 
te 64 F/A-18As y 26 biplazas 
como aviones de entrena- 
miento, todos ellos contempo- 





ráneos de la flota de C-15 del 
EA, y sus intenciones son 
mantenerlos operativos hasta 
más allá del 2020. 


-- La RAF recupera 
su capacidad 
SIGINT 





P)espues de más de tres 
años de la retirada del 
Nimrod R1, la RAF vuelve a 
disponer de capacidad de in- 
teligencia de señales, con la 
incorporación a su inventario 
del primero de los RC-135 
“Rivet Joint”, entregado al 51 
Escuadrón (Waddington in 
Lincolnshire) a finales de Ma- 
yo. El avión, desarrollado so- 
bre la célula transformada de 
un avión cisterna, Boeing KC- 
135R de la USAF, por L-3 
Communications' en Greenvi- 
lle, Texas, llegó a Gran Breta- 
ña en noviembre y ha sido uti- 
lizado para tareas de entrena- 
miento del personal de vuelo 
y tierra, así como para llevar a 
cabo las pruebas de certifica- 
ción y calificación correspon- 
dientes a una célula que tiene 
más de 50 años. El avión y 
sus sistemas tienen una confi- 
guración muy similar a los de 
la USAF, y las tripulaciones 
británicas llevan desde la fir- 
ma del contrato volando con 
las estadounidenses en los 
“Rivet Joint” americanos de la 
base de Offutt en Nebraska. 
Firmado en 2011, el contrato 
contempla la adquisición de 





tres aviones por un valor de 
1.090 M$. El segundo avión 
debería incorporarse a flota a 
mediados del 2015, y el si- 
guiente en el plazo de dos 
años en el 2017, fecha esti- 
mada para que la unidad dis- 
ponga de la plena capacidad 
operativa. 


KADEX-14 un 
alrshow 
alternativo 





Guara dos años y durante 
el mes de mayo, tiene lu- 
gar en Astana, la capital de 
Kazajistán, un Festival Aéreo 
singular, no muy conocido en 
los circuitos tradicionales pero 
de gran interés aeronautico. 
Kadex 2014 es la exposición 
más grande de Asia Central 
con una variada flota de avio- 
nes de Rusia, China y la In- 
dia, así como aviones exóti- 
cos, helicópteros y vehículos 
terrestres que hacen de las 
exhibiciones por el aire y el 
terreno, un auténtico espectá- 
culo. Kazajistán es el noveno 
país más grande del mundo, 
un producto de la escisión de 
la URSS al que se ha bauti- 
zado como el “Dubai de 
Oriente" por su crecimiento 
desorbitado y su arquitectura 
moderna, en medio de una 
estepa árida y dura, con tem- 
peraturas que llegan en in- 
vierno por debajo de 45”. Ka- 
zajstán es considerado el pa- 
ís que ha conseguido en el 
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espacio postsoviético mayo- 
res éxitos en la moderniza- 
ción de su economía; por es- 
ta razón se permite ser muy 
selectivo a la hora de escoger 
a sus aliados económicos y 
políticos, y por tanto a sus su- 
ministradores de material de 
guerra. En el airshow, que es- 
te año ha coincidido en fe- 
chas con el de Berlín, se dan 
cita los fabricantes de todo el 
mundo, y en el cielo se mez- 
clan diseños orientales y occi- 
dentales compitiendo por la 
audiencia. Junto al A-400M 
se pudieron ver este año heli- 
cópteros Ka-52 “Alligator” de 
reconocimiento y combate, el 
Mi-28NE, “Night Hunter” y los 
Eurocopter ES-145, armados 
y montados en Kazajistán. La 
mejor exhibición queda reser- 
vada a la aviación de caza, 
empezando por los entrena- 
dores L-39, pasando por las 
patrullas de MiG-29 y Su-27 
rusos y terminando con la ex- 
traordinaria exhibición de un 
Su-35 (Super Flanker) con 
empuje vectorial, que desafió 
las leyes de la aerodinámica 
con figuras imposibles a una 
altura impensable. 
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EEUU refuerza su 
presencia en 
Europa 





n día después de que el 

Presidente Obama anun- 
ciase que incrementaría su 
presencia en la región como 
consecuencia de la implica- 
ción de Rusia en el conflicto 
de Ucrania y la anexión uni- 
lateral de Crimea, el presi- 
dente solicitaba al Congreso 
la aprobación de un crédito 
extraordinario de 1.000M6$, y 
a continuación tres bombar- 
deros B-52 “Stratofortress” 
procedentes de la base de 
Barksdale en Lousiana y Mi- 
not en Dakota del Norte poní- 
an rumbo a Inglaterra, a la ba- 





se de Faiford. Los aviones se 
integrarán durante dos sema- 
nas en una serie de ejercicios 
conjuntos con países europe- 
os que van a permitir a las tri- 
pulaciones familiarizarse con 
un nuevo teatro de operacio- 
nes. El Departamento de De- 
fensa suele hacer despliegues 
de este tipo para garantizar la 
flexibilidad y capacidad de 
respuesta de sus unidades de 
ataque y defensa, y en este 
caso constituye un gesto sin- 
gular a Rusia sobre el nivel de 
tolerancia y el tipo de res- 
puesta que puede esperar si 
el ejemplo de Crimea se ex- 
pande a otros territorios. El 
hecho de que, en marzo, la 
USAF reposicionase aviones 
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F-15 y F-16 de Lituania a Po- 
lonia forma parte de la misma 
política de gestos. La Base de 
Fairford ha alojado aviones B- 
52 durante muchos años, 
desde el conflicto de Irak en 
2003 aunque la presencia de 
EEUU en la base data de 
1950. Aprovechando la opor- 
tunidad del destacamento, 
los B-52 estarán también pre- 
sentes en la conmemoración 
del 70 aniversario del “Dia 
D”, en Graignes, Francia, du- 
rante los actos previstos el 7 
de Junio, recordando la parli- 
cipación de la Fuerza Aérea 
estadounidense en la inva- 
sión de Normandía en la 2* 
Guerra Mundial. 


y Europa acelera 
los planes para 
mejorar su flota 
de 
reabastecimiento 
en vuelo 

ES mes la EDA (Europe- 
an Defence Agency) de- 

bería recibir ofertas informati- 


vas sobre configuración, pre- 
cio y tiempo de entrega de los 
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dos proveedores más impor- 
tantes de aviones de reabas- 
tecimiento, Airbus Defence 
and Space con su A330 


MRTT (Multirole Tanker 
Transport) y Boeing con el 
KC-46. La EDA quiere gestio- 
nar un pedido masivo de avio- 
nes cisterna en nombre de di- 
versos países que pudiera be- 
neficiarse de la comunalidad y 
las economías de escala aso- 
ciadas a un pedido único, 
además de promover y facili- 
tar actividades de “Pooling 
and Sharing” entre los países 
de la OTAN. En principio se 
considera un pedido de hasta 
10 aviones, habiendo declara- 
do su intención de participar 
varias naciones entre las que 
se incluye España, junto con 
Bélgica, Noruega, Polonia y 
Holanda. España reemplaza- 
ría su flota de ancianos Bo- 
eing KC-707, Holanda daría 
de baja sus dos KDC-10 (el 
tercero fue dado de baja re- 
cientemente), Polonia lo nece- 
sita para reabastecer su nue- 
va flota de F-16, mientras No- 
ruega lo considera como una 
necesidad complementaria a 
su flota de F-35, el primero de 
los cuales debería ser entre- 
gado en el 2018. Las intencio- 
nes son proceder a la firma de 
un contrato en el 2015, y de 
esta forma corregir la situa- 
ción que se vivió durante el 
conflicto de Libia, donde se 
evidenció la incapacidad de 
Europa para mantener las 
Operaciones aéreas con me- 
dios propios. El futuro debe 
estar sustentado además en 
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la “interoperabilidad”, que no 
existe actualmente, al no es- 
tar certificados los cisternas 
disponibles con todos los po- 
tenciales usuarios; en el uso 
de una “flota común” bien di- 
mensionada; y en la llegada 
de nuevos recursos como el 
“A-400M”, con una capacidad 
limitada pero disponible al 
menos en 7 países de la 
OTAN. 


y Se cumplen 10 

años del 
Eurofighter en el 
Ejército del Aire 





| sistema de armas más 

moderno con que cuenta 
el Ejército del Aire, el Euro- 
fighter, ya ha cumplido los 10 
años de servicio. El 27 de 
mayo de 2004, los tres prime- 
ros aviones de combate Euro- 
fighter aterrizaban en la Base 
Aérea de Morón, procedentes 
de la factoría de Construccio- 
nes Aeronáuticas de Getafe 


ABAÑGTACION MILITAR 


Aceptación de la primera partida del Programa 
METEOR 


El 28 de mayo, en las instalaciones de MBDA-UK en Lostock 
(Manchester) se ha producido la aceptación de la primera partida de 
artículos que forman parte del contrato de producción para el EA del 
Programa Meteor. Se trata de 4 misiles GHTM — Ground Handling 
and Training Missile, que servirán para los trabajos de entrenamien- 
to en tierra y preparación de aviones. Estos GHTMs también están 
certificados para vuelo y aunque no tienen sistemas activos sí servi- 
rán para evaluar comportamiento del avión con este arma en sus 
estaciones. Los contenedores son los mismos que los que alberga- 
rán los misiles operativos - OM, habiendo sido objeto de pruebas y 
certificaciones ambientales para preservar los daños del misil ante 
posibles caídas además de soportar los requerimientos de trasporte 








aéreo y carretera dejando el misil útil. Los GHTMs son parte del 
“work sharing” del Programa y son fabricados por Indra. Su destino 
inicial será CLAEX, para su posterior distribución a las Alas 11 y 14 
dotadas con el EF2000. 

En la foto de la noticia, aparece Phil Green Jefe del Departamen- 
to de Aseguramiento de Calidad de MBDA — UK saludando al Tcol. 
Luis Elipe Machón Director Técnico del Programa de MA- 
LOG/DIS/SUING, junto con representantes de la IJPO (Oficina del 
Programa del RU) y MBDA- UK y España. 


(Madrid), para incorporarse al | tado relacionado con el C.16 


Ala 11. Con este motivo, el 
Coronel de la Base, José Ma- 
ría Juanas García organizó 
un acto conmemorativo al 
que invitó al personal, tanto 
civil como militar, que ha es- 





durante todos estos años, así 
como a los responsables del 
programa Eurofighter, tanto 
por parte del Ministerio de 
Defensa como de la Industria. 
Una jornada de encuentro pa- 
ra conmemorar el pasado, 
admirar el presente y vislum- 
brar los éxitos de un futuro 
muy prometedor. Es impor- 
tante constatar cómo la uni- 
dad, en 10 años, ha sabido 
superar el desafío de madu- 
rar al ritmo que lo ha hecho el 
avión, con un sistema de ar- 
mas que recibió en estado 
muy precario, como podía es- 
perarse de las primeras se- 
ries de un programa de desa- 
rrollo largo y complejo, para 
llegar al estado actual de ple- 
na operatividad. 
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La mejor elección 


100.000 puestos de trabajo a largo plazo asegurados; 22.000 en España; enormes implicaciones tecnológicas a otros 
sectores, incluyendo el sector civil; desarollo de nuevos conocimientos; desarollos industriales avanzados. 


Eurofighter Typhoon, el principal programa de colaboración industrial en la historia de Europa. 





Eurofighter Typhoon: garantiza la integridad de nuestras fronteras con absoluta superioridad frente a cualquier amenaza, 
presente y futura. 
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CAES 


% Al igual que la OACI ha reac- 
cionado con presteza a la luz de lo 
acaecido con el vuelo MH370 de 
Malaysian, la European Aviation 
Safety Agency, EASA, ha propues- 
to una serie de cambios en cuanto 
a los grabadores de conversacio- 
nes en cabina y a las balizas de lo- 
calización incorporadas en los gra- 
badores tanto de conversaciones 
como de datos de vuelo. La pro- 
puesta consiste en aumentar su 
capacidad desde las dos últimas 
horas de grabación exigidas actual- 
mente hasta las últimas veinte ho- 
ras. En lo que a las balizas de loca- 
lización concierne la propuesta es 
aumentar el tiempo de emisión de 
señales desde los treinta días ac- 
tuales hasta noventa. Además, en 
el caso de los aviones destinados a 
realizar largos trayectos sobre el 
mar, la EASA propone emplear un 
nuevo tipo de baliza que permita su 
identificación y ubicación a mayo- 
res distancias que las actuales. 


% ATR, que tuvo en 2013 un 
significativo registro de ventas con- 
tinúa atravesando una época dora- 
da en lo que ha transcurrido del 
ejercicio 2014. En los cuatro prime- 
ros meses del año ha superado el 
centenar de ventas en firme, la 
gran mayor parte de ellas, un total 
de 89, constituida por unidades del 
ATR72-600, a las que se añadie- 
ron 61 opciones. Solo dos de los 
clientes protagonistas tienen nom- 
bre; se trata de la firma DAE de los 
Emiratos Árabes Unidos (veinte 
ATR72-600 en firme y veinte opcio- 
nes) y de Binter Canarias (seis 
ATR72-600 en firme). El resto de 
las operaciones, que suman 81 
ventas en firme y 41 opciones, pro- 
ceden de ocho clientes que perma- 
necen en el anonimato. 


% GE Aviation tiene en desa- 
rrollo sendas nuevas generaciones 
de motores turbohélice con las que 
aspira a competir en el mercado 
con los Pratt 4 Whitney PT6A. 
Esas familias cubrirán las gamas 
de potencia comprendidas entre 
los 1.100 y los 1.200 CV y entre los 
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Concepto artístico del Falcon 8X. -Dassault Aviation- 


Dassault 
Aviation lanza el 
Falcon 8X 


Ds" Aviation hizo públi- 
co el pasado 19 de mayo 
el lanzamiento industrial del 
trirreactor Falcon 8X, un nue- 
vo miembro de la familia Fal- 
con que se caracterizará en 
primer lugar por ser el de ma- 
yor alcance de la familia, 
puesto que será capaz de re- 
correr sin escalas 6.450 millas 
náuticas (11.945 km) a una 
velocidad de crucero de Mach 
0,8. Las razones del lanza- 
miento de este nuevo avión, 
además de ofrecer un produc- 
to capaz de competir con los 
aviones de negocios de largo 
alcance de las compañías 
competidoras, fueron resumi- 
das por el presidente de Das- 
sault Aviation, Eric Trapier, 
cuando explicó que ”...se apo- 
ya en la experiencia de Das- 
sault en cuanto a aerodinámi- 
ca, diseño y producción de 
precisión y mandos de vuelo 
electrónicos...Con dos nuevos 
aviones en fase de desarrollo, 
el 5X y el 8X, Dassault estará 
ahora en condiciones de ofre- 
cer una familia de seis avio- 
nes de reacción diseñados 
para cubrir las necesidades 
de los clientes en el rango 
más alto de los aviones de ne- 
gocios”. 





El Falcon 8X tendrá una 
cabina de 1,88 m. de altura a 
nivel del pasillo central cuya 
anchura máxima será de 
2,34 m; la longitud de esa 
cabina, que ascenderá a 13 
m, permitirá una gran flexibi- 
lidad en cuanto a las distribu- 
ciones interiores que podrán 
ser adoptadas por los clien- 
tes, cifradas por Dassault en 
más de treinta configuracio- 
nes distintas para una capa- 
cidad normal de tres tripulan- 
tes -dos pilotos y un tripulan- 
te de cabina de pasajeros- y 
ocho pasajeros. 

El Falcon 8X estará equi- 
pado con tres motores Pratt 
4 Whitney PW307D y tendrá 
un peso máximo de despe- 
gue de unos 33.100 kg. El 
motor PW307 ya es emplea- 
do en otros Falcon; el 
PW307D es su más moderna 
versión, cuyo empuje es de 
3.050 kg, que supone un 5% 
más con respecto a la ver- 
sión PW307A instalada en 
los Falcon 7X. Este mayor 
empuje disponible, que se 
corresponde con un menor 
consumo específico, se com- 
binará con determinadas me- 
joras en cuanto al diseño ae- 
rodinámico del ala y su confi- 
guración estructural (un 
ahorro de peso del orden de 
270 kg) para dar como resul- 
tado el alcance mencionado 








más arriba. El ala del Falcon 
8X se deriva del ala del Fal- 
con 7X, tiene una superficie 
análoga (70,7 m2) aunque los 
winglets de nuevo diseño au- 
mentan ligeramente su en- 
vergadura hasta 26,29 m, 
pero de esos datos se infiere 
un rediseño importante. El 
Falcon 8X tendrá una veloci- 
dad de aproximación de 197 
km/h y podrá realizar aproxi- 
maciones con una pendiente 
de 6. 

El primer Falcon 8X se en- 
cuentra ya en construcción y 
su montaje final tendrá lugar 
en la factoría de Dassault de 
Burdeos. Su primer vuelo 
tendrá lugar en los primeros 
meses de 2015 y su certifica- 
ción llegará si se cumple el 
calendario establecido a me- 
diados de 2016. De acuerdo 
con todo ello la primera en- 
trega a un cliente tendrá lu- 
gar antes de que concluya 
2016. 


Reunión 
especial de la 
OACI sobre 
seguimiento 
mundial de 
vuelos 

as consecuencias de la 


desaparición del vuelo 
MH370 de Malaysian Airlines 
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han llegado, como no podía 
ser de otra manera, hasta la 
OACI, Organización de la 
Aviación Civil Internacional, 
que decidió convocar en los 
pasados días 12 y 13 de ma- 
yo una reunión de especialis- 
tas de todos los sectores im- 
plicados, industria incluida, 
para estudiar y acordar el 
desarrollo de procedimientos 
que impidan que se pueda 
volver a producir otro caso 
como el de ese infortunado 
vuelo. 

Un comunicado de la OA- 
Cl fechado el 14 de mayo dio 
a conocer el resultado de la 
reunión que, en resumen, 
fue un consenso entre los 
Estados miembros de la Or- 
ganización y la industria del 
transporte aéreo en cuanto a 
dar la máxima prioridad a la 
elaboración de mecanismos 
y procedimientos que asegu- 
ren el seguimiento de los 
vuelos a cualquier destino en 
el mundo. 

La primera medida adopta- 
da ha sido crear un equipo de 
trabajo especial para el segui- 
miento de aeronaves cuya co- 
ordinación correrá a cargo de 
la IATA, International Air 
Transport Association, y cuyo 
objetivo será establecer a cor- 
to plazo un sistema que per- 
mita el deseado seguimiento y 
localización permanente de 
los vuelos de todas las aero- 
naves comerciales. 

En paralelo con esa prime- 
ra acción a cargo de la IATA, 
la OACI pondrá manos a la 
obra en el desarrollo legisla- 
tivo que debe amparar las 
operaciones de seguimiento 
de vuelos donde se contem- 
plarán la manera, con quié- 
nes y bajo qué circunstan- 
cias se compartirán los datos 
e informaciones al respecto. 
El objetivo final es establecer 
normas internacionales am- 
paradas por la OACI -tal vez 
un nuevo Anexo al Convenio 
de Chicago- que legalicen a 
nivel mundial el seguimiento 
de vuelos. 
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En un segundo plano la 
reunión de mayo pasado 
examinó la problemática a 
nivel de estados creada por 
las tareas de búsqueda y 
salvamento en casos como 
el del vuelo MH370. Se reco- 
noció el loable esfuerzo que 
se ha desplegado y se está 
desplegando en este caso y 
se puso de manifiesto la con- 
veniencia de realizar ejerci- 
cios de prácticas de búsque- 
da periódicos para identificar 
y resolver posibles carencias 
con vistas al futuro. 


y Ensayos del 
A350-900 XWB 
en Florida 





| prototipo A350-900 

XWB MSN 0002 se des- 
plazó hasta Florida durante 
el pasado mes de mayo, 
donde permaneció algo más 
de dos semanas para ser so- 
metido a ensayos en el labo- 
ratorio climático McKinley de 
la USAF, sito en terrenos de 
la base Eglin, en las cercaní- 
as de Fort Walton Beach. En 
el citado laboratorio fue so- 
metido a temperaturas de 
entre +45%C y -40%C, combi- 
nadas con diversos niveles 
de humedad. El objetivo no 
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era otro que comprobar el 
comportamiento de los siste- 
mas del avión en tan extre- 
mas condiciones; se evalua- 
ron desde equipos propios 
del acondicionamiento inte- 
rior -agua potable, lavabos, 
galleys- hasta los sistemas -, 
arranque de motores y APU, 
sistema hidráulico, sistema 
eléctrico, etc.-, todo lo cual 
se realizó sin problemas. 

El A350-900 XWB MSN 
0002 ha sido uno de los ma- 
yores aviones probados en 
el laboratorio McKinley has- 
ta la fecha, lo que hizo pre- 
ciso comenzar los preparati- 
vos pertinentes del orden de 
seis meses antes de su lle- 
gada. Dado que parte de los 
ensayos hubieron de ser re- 
alizados con los motores en 
marcha, fue preciso "conec- 
tarlos” a sendas conduccio- 
nes que llevaron hasta el 
exterior los gases genera- 
dos por ellos; además el 
avión hubo de ser firmemen- 
te anclado para evitar su 
movimiento bajo su empuje. 
El desarrollo de las pruebas 
hizo preciso desplazar hasta 
Florida un equipo de unas 
cincuenta personas, entre 
las que se encontraban per- 
sonal de mantenimiento e 
ingenieros. 





El A350-900 XWB MSN 0002 en el interior del laboratorio climá- 
tico McKinley sometido a temperaturas del orden de -40"C. -Air- 
bus- 





CES 


1.800 y los 2.000 CV. GE Aviation 
está empleando para ello las que 
otrora fueron instalaciones de la fa- 
mosa firma checa Walter Aircraft 
Engines que adquirió en 2008. A 
su vez el punto de partida de las 
nuevas familias de motores es el 
turbohélice H80. 


% Boeing y Embraer han firma- 
do un acuerdo mediante el cual 
construirán un centro de investiga- 
ción conjunto en Brasil cuya finali- 
dad es trabajar acerca de los bio- 
combustibles de uso aeronáutico. 
El centro en cuestión estará ubica- 
do en Sáo Jose dos Campos cerca 
de las instalaciones de Embraer y, 
además de funcionar bajo los aus- 
picios de ambas empresas, se abri- 
rá al exterior mediante la financia- 
ción y la colaboración con las uni- 
versidades brasileñas y otras 
instituciones. 


% El pasado 20 de mayo Bo- 
eing superó las dos mil unidades 
vendidas del 737 MAX con la adi- 
ción a su cartera de pedidos de 30 
unidades adquiridas en firme por 
clientes cuyo nombre se mantuvo 
en el anonimato. Boeing hizo hin- 
capié en que el 737 MAX se ha 
convertido de esa manera en el 
avión de la compañía que ha al- 
canzado más rápidamente la cota 
de los dos millares de ventas. 


« Fabrice Bregier, presidente de 
Airbus, declaró ante los medios 
durante la exposición aeronáutica 
ILA celebrada en Berlín el pasado 
mes de mayo que existe la inten- 
ción de proceder a la introducción 
de modificaciones en el A380 para 
mantener su competitividad en los 
próximos años. Bregier mencionó 
de pasada al Boeing 777X, pero 
muy probablemente esas modifica- 
ciones buscan ante todo atraer 
nuevos clientes a corto-medio pla- 
zo. De hecho directivos de la com- 
pañía Emirates ya han citado en al- 
guna ocasión la posibilidad de ad- 
quirir más A380 si se le equipa con 
nuevos motores que mejoren el 
consumo de combustible. 
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Iberia 
transforma tres 
nuevos Airbus 
A330 en 
cisternas 





beria ha extendido su contrato 

con Airbus Defensa y Espacio 
para realizar la transformación 
de tres aviones del modelo Air- 
bus A-330, procedentes de la 
factoría Airbus, en aviones cis- 
ternas de tipo MRTT (Multi Role 
Tanker Transport) para el abas- 
tecimiento de combustible en 
vuelo. 

Este contrato tendrá una du- 
ración de tres años, puesto que 
se estima que, para cada una 
de las transformaciones, los 
equipos de mantenimiento e in- 
geniería de Iberia emplearán en 
torno a un año por avión. 

Esta no es la primera vez 
que los equipos de la Dirección 
Técnica de Iberia acometen es- 
te tipo de labores, tras haber re- 
alizado ya distintas modificacio- 
nes completas de aviones Alir- 
bus A-330 pertenecientes a la 
Fuerza Aérea Saudí. 

La conversión requiere des- 
montar totalmente la cabina del 
avión, modificarlo estructural- 
mente, instalar los nuevos 
equipos y finalmente realizar 
distintos vuelos de prueba. 

En total, se modificarán hasta 
5.500 piezas de sistemas de 
cada avión, de las que 2.000 
serán sometidas a cambios es- 
tructurales; se instalarán cerca 
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de 60 km. de cableado adicio- 
nal, entre los que se encuentran 
un kilómetro de cables coaxia- 
les y otros 1.000 metros de ca- 
ble de fibra óptica. 

Además, la conversión con- 
templa la instalación de un sis- 
tema de manguera y cestas en 
alas (sistema de pods), así co- 
mo una pértiga en el fuselaje 
(boom) y un equipo de recarga 
de combustible en vuelo junto al 
dispositivo de control de vuelo 
electrónico “fly-by-wire”. 

Este tipo de trabajo se en- 
marca dentro de la estrategia 
que tiene Iberia de diversificar 
su área de negocio de manteni- 
miento e incluir productos con 
valor añadido, y una mayor 
complejidad tecnológica. 

Iberia cuenta con más de 20 
años de experiencia en el man- 
tenimiento de aviones militares. 
Además de realizar la revisión y 
reparación de los motores Pe- 
gasus de los aviones Harrier, 
de los aviones Boeing 707 y dar 
servicios de apoyo operacional 
al Ejercito del Aire, países como 
Argentina o Turkmenistán han 
confiado el mantenimiento de 
sus aviones presidenciales a 
Iberia Mantenimiento. 

Iberia Mantenimiento es la di- 
visión de Iberia que se encarga 
de realizar las revisiones y re- 
paraciones de aviones, motores 
y componentes de la propia ae- 
rolínea y de los de un centenar 
de clientes de todo el mundo. 
En concreto, durante 2013 reali- 
zÓ cerca de 1.000 revisiones A 








y C de aviones, y revisó 184 
motores, así como 63.247 com- 
ponentes aeronáuticos. 


Airbus entra en 
el mercado de 
la aviación 
ligera con 
propulsión 
eléctrica 





AD Group esta entrando 
en el mercado de la avia- 
ción ligera con su proyecto E- 
Fan para desarrollar y producir 
un avión de entrenamiento y de 
aviación general antes de fina- 
les de la década. 

El E-Fan 2.0 biplaza y el E- 
fan 4.0 cuatro plazas serán fa- 
bricados por la compañía Volt 
Air, subsidaria de Airbus, con 
instalaciones en el aeropuerto 
de Merignac, Bordeaux. Airbus 
Group Innovation ha liderado el 


programa con el desarrollo de 
un demostrador tecnológico 
propulsado por un motor eléctri- 
co y denominado E-Fan. 

Airbus Innovation presentó el 
prototipo E-Fan en el ILA como 
el primer paso para producir un 
avión de transporte regional de 
80 0 90 asientos en los próxi- 
mos veinte años. 

El prototipo E-Fan, cuyo pri- 
mer vuelo tuvo lugar el 11 de 
marzo de 2014, lleva acumula- 
das 11 horas de vuelo de un to- 
tal de 50 horas previstas en el 
programa de ensayos. El vuelo 
más largo ha sido de 37 minu- 
tos y los ingenieros esperan 
que alcance la hora de autono- 
mía. 

El E-Fan está construido 
completamente de material 
compuesto y va propulsado por 
dos motores eléctricos de 30 
KW, cada uno de los cuales 
mueve un fan de ocho álabes. 

La potencia es suministrada 
por 127 Kg de baterías de polí- 
mero de ¡ón litio de 250 voltios 
fabricadas en Corea del Sur, 
que van almacenadas en las 
alas. El E-Fan tiene un peso 
máximo al despegue de 580 Kg 
y actualmente esta volando con 
50 Kg de equipo de prueba y te- 
lemetría instalados. 

Está previsto que los aviones 
E-Fan 2 e E-Fan 4 de produc- 
ción está previsto que incorpo- 
ren baterías con una autonomía 
de dos horas, pero además se 
está desarrollando un genera- 
dor eléctrico propulsado por 
queroseno, para aumentar el al- 
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cance que proporcionará una 
autonomía adicional de hora y 
media en el E-Fan 4.0. El avión 
dispondrá de una estación de 
recarga en tierra que le permiti- 
rá alcanzar de nuevo su máxi- 
ma autonomía después de hora 
y media. 

El programa tiene previsto el 
primer vuelo del E-Fan 2.0 a fi- 
nales del 2017 y el del E-Fan 
4.0 dos años mas tarde. La 
compañía cree que los precios 
del avión serán competitivos 
con relación de un avión de pis- 
tón de características similares. 

Los objetivos de autonomía 
marcados a largo plazo para 
este tipo de avión suponen 
unas mejoras significativas res- 
pecto a las características de 
las baterías actuales, pero exis- 
te una gran confianza en la evo- 
lución de la tecnología en este 
área para los próximos años. 


y Airbus, 
Dassault y 
Alenia juntas 
para 
desarrollar un 
nuevo UAS 


irbus Defence and Space, 

Dassault Aviation y Alenia 
Airmacchi han propuesto una 
solución conjunta para el desa- 
rrollo y fabricación de un RPS 
de próxima generación en Eu- 
ropa con un plan de entregas 
para Francia, Alemania e Italia. 

La oferta propone una fase 
de definición, que ha sido pre- 
parada por equipos de desarro- 
llo conjuntos de las tres compa- 
ñías, y está respaldado por un 
acuerdo industrial sobre reparto 
de trabajos y un acuerdo de co- 
laboración para comenzar el 
programa MALE 2020 (Medium 
Altitud Long Endurance). 

La fase de definición prevé 
que las tres naciones definan y 
ajusten sus requerimientos de 
un RPS europeo en un esfuer- 
zo conjunto de colaboración de 
sus fuerzas armadas y sus 
compañías industriales. La fase 
de definición servirá para evitar 
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desarrollos adicionales que in- 
crementarían significativamente 
el coste durante la producción y 
reducir los riesgos de desarrollo 
y financieros a un mínimo. Las 
naciones tienen que adquirir un 
compromiso sobre la continua- 
ción del desarrollo de un RPS 
europeo después de finalizar la 
fase de definición. El plan de la 
industria lleva a una solución 
certificable y económicamente 
viable lista para entrar en servi- 
cio antes de 2020. 

En la cumbre europea de de- 
fensa de diciembre de 2013 se 
reconoció que el desarrollo de 
un RPS tipo MALE (altitud me- 
dia, gran autonomía) era una 
capacidad clave para la defen- 
sa europea. 

Con el objeto de alcanzar 
una mayor autonomía en mate- 
ria de fabricación de equipos de 
defensa, las grandes compañí- 





as de aviación militar europeas 
comenzaron en junio de 2013 
un esfuerzo conjunto por man- 
tener las capacidades tecnoló- 
gicas claves y por tanto la inde- 
pendencia en la futura construc- 
ción de aviones militares. El 
momento para decidir el lanza- 
miento del desarrollo de un 
RPS europeo es ahora crítico, 
si se quiere lograr un producto 
exitoso al final de la década. 


El KA-52, una 
nueva 
generación de 
helicóptero de 
combate ruso 





E nueva generación de heli- 
cópteros de combate Kamov 
Ka-52 “Alligator” ha sido diseña- 
do a partir el Ka-50 para la eli- 
minación de objetivos terrestres 





y objetivos aéreos a baja veloci- 
dad en o más allá de la línea 
del frente. El helicóptero está di- 
señado además para llevar a 
cabo misiones de reconoci- 
miento y actuar como centro de 
mando de un grupo de helicóp- 
teros de combate. 

Gracias a su moderno equipo 
de a bordo, el helicóptero es ca- 
paz de realizar misiones todo 
tiempo, tanto de día como de 
noche, así como operar desde 
campos no preparados. 

El diseño se caracteriza por 
una estructura robusta, con alta 
tolerancia a los daños en com- 
bate, una simetría aerodinámica 
completa y capacidad de as- 
censo mejorada de los rotores 
coaxiales. 

A nivel de armamento, dispo- 
ne de dos ametralladoras de 30 
mm y de seis estaciones de 
carga donde se pueden instalar 
cohetes y misiles, tanto aire-tie- 
rra como aire-aire. 

El helicóptero tiene un siste- 
ma de detección de amenazas, 
tanto en láser y ultravioleta co- 
mo en bandas de radar, así co- 
mo un sistema de contramedi- 
das activas contra radares te- 
rrestres y defensa aire-aire. 

El Ka-52 tiene una velocidad 
máxima de 300 Km/h y de cru- 
cero de 260 Km/h, un techo en 
servicio de 5.500 m y un alcan- 
ce de 460 Km y de 1.110 Km 
con tanques auxiliares. El peso 
máximo al despegue es de 
10.800 Kg y una carga de com- 
bate máxima de 2.500 Kg. 
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y Relevo europeo 
en la ISS 





| astronauta de la ESA Ale- 

xander Gerst llegó a finales 
de mayo a la Estación Espacial 
Internacional. Lanzado en la na- 
ve Soyuz TMA-09M desde el 
cosmódromo de Baikonur, en 
Kazajistán, viajó hasta la 1SS 
acompañado por sus compañe- 
ros en la Expedición 40/41, el 
cosmonauta ruso Maxim Sura- 
yev y el astronauta de la NASA 
Gregory Reid Wiseman, con los 
que permanecerá seis meses 
en el espacio. Después de atra- 
car en el módulo Rassvet de la 
Estación los recién llegados fue- 
ron recibidos por los cosmonau- 
tas rusos Alexander Skvortsov y 
Oleg Artemyev, y por el astro- 
nauta de la NASA Steven 
Swanson, que compartirán par- 
te de la misión como miembros 
de la Expedición 39/40. La mi- 
sión de Alexander, de 166 días 
de duración, es la tercera de un 
astronauta alemán a la Estación 
Espacial, y la sexta misión de 
larga duración para un astro- 
nauta de la ESA. En homenaje 
al popular científico y comunica- 
dor estadounidense Carl Sagan 
su misión ha sido bautizada co- 
mo “Blue Dot”. Sagan una vez 
describió la Tierra, fotografiada 
a 6.000 millones de kilómetros 
de distancia por la nave Voya- 
ger de la NASA, como “a pale 
blue dot” (un tenue punto azul). 
La misión incluye un extenso 
programa científico con más de 
40 experimentos científicos o 
preparatorios de próximas mi- 
siones de exploración que inclu- 
yen física de materiales; fisiolo- 
gía humana; biología de la ra- 
diación; investigación solar; 
biotecnología; y física de fluidos 
y astrofísica, además de una se- 
rie de ensayos tecnológicos. 
Como ingeniero de vuelo, Ale- 
xander también ayudará en las 
operaciones de atraque de la 
quinta y última nave de carga 
automática de la ESA, el ATV 
“Georges Lemaitre”, que se lan- 
zará el 25 de julio. Los ATV son 
los mayores vehículos que 
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transportan suministros a la Es- 
tación. Además de llevar equi- 
pamiento esencial proporcionan 
el impulso necesario para man- 
tener en su órbita a la Estación, 
de 420 toneladas, y en caso ne- 
cesario desplazarla para evitar 
impactos con peligrosos restos 
de basura espacial. La ATV-5 
probará el nuevo sensor infra- 
rrojo láser LIRIS, que permitirá a 
las futuras naves atracar en 
otras cápsulas espaciales e in- 
cluso restos de chatarra espa- 
cial. Pocos días antes de la lle- 
gada a la 1SS de la Soyuz TMA- 
09M regresaron a la Tierra en la 
Soyuz-TMA-11M tres tripulantes 
de la Estación. Después de 188 
días en órbita regresaron sanos 
y salvos el cosmonauta ruso Mi- 
jaíl Tyurin, el astronauta japonés 
Koichi Wakata y el estadouni- 
dense Rick Mastracchio. 


Actividad 
agridulce en 
Rusia 





res satélites militares, identi- 

ficados como Kosmos-2496, 
Kosmos-2497 y Kosmos-2498, 
fueron lanzados desde la base 
espacial Plesetsk en el noroeste 
de Rusia y alcanzaron la órbita 
deseada, según informó el por- 
tavoz de las Fuerzas Aeroespa- 
ciales de Rusia, el coronel Ale- 
xéi Zolotujin. El lanzador fue un 
Rokot, un cohete de clase ligera 
desarrollado a partir de misiles 
balísticos RS-18 y utilizados pa- 
ra colocar en órbita objetos de 
hasta dos toneladas de peso. 





Con un cohete ruso-ucraniano 
Zenit-3SL se puso en órbita 
desde la plataforma flotante 
Odyssey instalada en el Pacífico 
al satélite de telecomunicacio- 
nes Eutelsat 3B, un aparato 
construido por Airbus Defence 
and Space. El Eutelsat 3B lleva 
a bordo 51 transpondedores de 
bandas C, Ku y Ka para cubrir 
Europa, África, Oriente Próximo, 
Asia Central y parte de Suda- 
mérica, particularmente Brasil. 
Su plazo de servicio superará 
15 años. Este ha sido el primer 
lanzamiento del programa Sea 
Launch tras la pérdida de un co- 
hete a principios de 2013, cuan- 
do el lanzador Zenit volvió a ca- 
er al agua sin conseguir poner 
en órbita el satélite de telecomu- 
nicaciones estadounidense In- 
telsat. En el quinto fallo del co- 
hete Protón-M desde 2010 y el 
octavo en 80 lanzamientos, Ru- 
sia perdió a mediados de mayo 
al satélite de comunicaciones 
más potente del país, el Ex- 
press-AM4R. Lanzado desde la 
base espacial de Baikonur, el 
cohete no logró poner en órbita 
al satélite por un supuesto fallo 
en la tercera etapa del lanzador 
ya que, según las primeras in- 
formaciones, los motores de es- 
ta etapa se apagaron 545 se- 
gundos después del despegue. 
La investigación del accidente 
no afectará el calendario de 
vuelos tripulados ni alterará el 
funcionamiento del sistema ruso 
de navegación y posicionamien- 
to GLONASS. La constelación 
GLONASS cuenta actualmente 





con 28 satélites, de los cuales 
24 están operativos y garantizan 
la cobertura de toda la superficie 
terrestre. 


Los nuevos 
Meteosat 


E: presencia de la canciller 
alemana Angela Merkel, la 
Agencia Espacial Europea 
(ESA) y Airbus Defence and 
Space, la segunda empresa es- 
pacial más grande del mundo, 
firmaron en el Salón Internacio- 
nal Aeronáutico ILA de Berlín 
los primeros documentos con- 
tractuales para iniciar el desa- 
rrollo y fabricación de la segun- 
da generación de los satélites 
meteorológicos MetOp (MetOp 
Second Generation — MetOp- 
SG). El programa se deriva de 
una iniciativa de cooperación 
entre ESA y EUMETSAT, la or- 
ganización europea dedicada a 
la explotación de satélites mete- 
orológicos. MetOp-SG dará con- 
tinuidad a los datos meteorológi- 
cos que suministra actualmente 
la primera generación de satéli- 
tes MetOp. A partir de 2021 op- 
timizarán la observación meteo- 
rológica empleando más de 10 
instrumentos distintos cubriendo 
las bandas espectrales ultravio- 
leta, visible, infrarroja y de mi- 
croondas. Los datos que reco- 
jan, al igual que sucede con la 
primera generación, se integra- 
rán en modelos de predicción 
meteorológica numérica con los 
que suministrar información 
asociada a la temperatura at- 
mosférica y a los perfiles hidro- 
lógicos, a la detección y análisis 
de nubes, a la temperatura y 
vientos que rigen sobre la su- 
perficie del mar, e incluso a los 
gases traza y la calidad del aire. 
El segmento espacial de Me- 
tOp-SG comprenderá dos series 
de satélites, hasta tres satélites 
tipo A (equipados con instru- 
mentos ópticos), y hasta tres sa- 
télites tipo B (equipados princi- 
palmente con instrumentos de 
microondas). Está previsto que 
se lancen de forma individual, 
con unas masas de lanzamiento 
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de aproximadamente 4 tonela- 
das, para situarse en una órbita 
polar heliosíncrona de una alti- 
tud de 834 kilómetros. Su vida 
útil estimada es de casi 8 años y 
la operacional del conjunto de 
21 años. 


Un observador 

japones 
E) ha lanzado con éxito 

un cohete con un satélite de 
observación terrestre, tal como 
han comunicado JAXA, la Agen- 
cia de Exploración Aeroespacial 
del país, y la corporación Mitsu- 
bishi Heavy Industries. El cohe- 
te H-2A, que llevó a bordo al sa- 
télite de observación terrestre 
Daichi-2, despegó desde el 
Centro Espacial de Tanegashi- 
ma, en la prefectura de Kagos- 
hima. El Daichi-2 (también co- 
nocido como Alos-2/ Advanced 
Land Observing Satellite-2), con 
sus 4,5 metros de alto, 3,2 me- 
tros de largo y 3,6 metros de an- 
cho, es capaz de ofrecer infor- 
mación precisa de la superficie 
terrestre por medio del radar 
PALSAR-2, ya sea de día y de 
noche y bajo cualquier condi- 
ción meteorológica. Además 
puede identificar un objeto de 
tres metros en la superficie de la 
Tierra, comparado con los 10 
metros del modelo anterior, y 
puede enviar datos a la Tierra 
en una hora, contribuyendo me- 
jor a la gestión de los desastres, 
el control de cultivos y para ac- 
tualizar mapas de terrenos e in- 
fraestructuras, entre otros. El 
Alos-2 operará en una órbita no 
geoestacionaria y tomará el re- 
levo de un aparato del mismo ti- 
po, el Daichi, que había sido 
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lanzado once años atrás y que 
finalizó su misión en mayo de 
2011 al quedar inoperativo. El 
satélite fue lanzado al espacio 
por el 24” cohete H-2A. 


y Una ojeada al 
sector espacial 


n su último informe la Fun- 

dación Espacial de Estados 
Unidos constata que el gasto 
mundial en satélites, lanzamien- 
tos y servicios de apoyo se in- 
crementó hasta 314.000 millo- 
nes de dólares en 2013, un 4% 
más que lo gastado en el 2012. 
Globalmente los ingresos co- 
merciales y el gasto guberna- 
mental en proyectos espaciales 
supusieron 12.000 millones de 
dólares más que lo gastado en 
el 2012. Los productos y servi- 
cios comerciales espaciales, ta- 
les como las comunicaciones 
vía satélite y la navegación, se 
incrementaron un 7 por ciento 
en 2013 con relación al año pre- 
vio. En general, los gobiernos 
gastaron un 1,7 por ciento me- 
nos en 2013 que en 2012, pero 
hubo excepciones notables. Ca- 
nadá, India, Rusia, Corea del 
Sur y el Reino Unido, por ejem- 
plo, aumentaron cada uno el 
gasto espacial en un 25 por 
ciento o más. 





Lanzamiento 
NRO 


finales de mayo, desde un 
tlas V lanzado desde la 
Plataforma 41 de Cabo Cañave- 
ral, Florida (EE.UU.), llevó hasta 
la Órbita prevista al satélite 
NROL-33 o USA-252 de la NRO 
estadounidense (US National 











Recomnaissance Office). La mi- 
sión específica de este satélite 
no es pública, aunque los ana- 
listas creen que se trata de un 
satélite de comunicaciones de la 
tercera serie SDS (Quasar) que 
sería empleado como nodo para 
transmitir la información captada 
por otros satélites gubernamen- 
tales. En abril fue precedido por 
otro satélite de la NRO, el 
NROL-67, y en mayo por una 
unidad de la red GPS puesta en 
órbita por un cohete Delta 4. Es- 
te es el sexto satélite de su tipo 
que despliega la Fuerza Aérea. 
Los satélites GPS 2F envían se- 
ñales militares de más calidad, 
tienen mayor precisión y son 
más resistentes a las señales 
de interferencia. 


Escolares de 
Sevilla envían 
una señal hacia 
el futuro 





| pasado mes de enero la 

campaña ¡Despierta Roset- 
ta! (Wake Up Rosetta) hizo que 
llegaran a la ESA más de 200 
vídeo selfies de todo el mundo. 
Entre los diez mejor valorados 
estaba el del Colegio Público 
“Peñaluenga” de El Castillo de 
las Guardas, cerca de Sevilla. 
Como premio a su creatividad, 
alumnos y profesores de esta 
escuela han participado en la 
transmisión al espacio de una 
señal de radio a través de la an- 
tena de 35 metros de la ESA en 
Cebreros (Ávila). La campaña 
¡Despierta Rosetta! fue creada 





% Próximos lanzamientos 


Lanzamientos Julio 

2? - Luna-Glob en un Soyuz-2.1b- 
Fregat. 

2? - Shi Jian 10 a bordo del CZ-2C 
chino. 

22 - Elektro-L N2 en un Zenit-3F. 
2? - GSat 6 (Insat 4-E) en el cohete 
indio GSLV. 

2? - MUOS 3 a bordo de un Atlas 5. 
2? - Gaofen 2 (GF 2)/ Heweliusz en 
un vector chino CZ-4B. 

27 - TurkSat 4B en un Proton M-Briz 


M. 

2? - AsiaSat 6 (Thaicom 7) en el co- 
hete privado Falcon 9. 

01 - Orbiting Carbon Observatory-2 
(OCO-2) en un Delta 2 estadouniden- 
se, 

09 - Gonets M8, M9 8 
M10/DOSAAF-85 a bordo de un Ro- 
kot KM. 

14 - Express AM-6 en el segundo 
Proton M-Briz M del mes. 

23 - Progress M-24 en un Soyuz U 
(Misión 56P a la ISS). 

23 - GSSAP1 4 2 (AFSPC 4)/ AN- 
GELS en un cohete Delta 4. 

25 - ATV-5 (“Georges Lemaitre”) en 
un Ariane 5 con destino a la ISS. 


Lanzamientos Agosto 

2? - Asnaro 1 a bordo de un Dnepr 1. 
2? - Astro-H (NeXT) en el japonés H- 
2A. 

2? - Express AM-8 en un Proton-M 
Briz-M. 

2? - Foton-M 4 a bordo de un Soyuz- 
2.14. 

2? - GPS 2F-7 en un Atlas 5. 

07 - Yamal 401 en el segundo Pro- 
ton-M Briz-M del mes. 

08 - Dragon CRS-4/ Spinsat/ Arkyd- 
3/ RapidScat en el Falcon 9. 

13 - Worldview-3 a bordo de un Atlas 
5 estadounidense. 

22 - Galileo FM1 8 FM2 en un Soyuz 
2-1B-Fregat. 


por la ESA para celebrar la acti- 
vación de su nave Rosetta, que 
tras viajar diez años por el espa- 
cio interestelar (gran parte de 
ellos en hibernación), se acerca 
por fin a su objetivo, el cometa 
Churyumov-Gerasimenko. La 
estación de Cebreros, inaugura- 
da en 2005 , se usa para enviar 
telecomandos a misiones como 
Mars Express, Venus Express, 
Rosetta y Gaia, y para recibir los 
datos científicos que estas na- 
ves recaban. En el futuro se 
usará para misiones como Bepl- 
Colombo, ExoMars y Juice, des- 
tinadas a Mercurio, Marte y Jú- 
piter, respectivamente. 
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Y 171? Sesión del Comité Militar 


Los jefes de Estado Mayor de la Defensa de los 28 países 
aliados se reunieron en Bruselas los días 21 y 22 de mayo de 
2014. Los jefes de EM, en su segundo encuentro este año, 
cambiaron impresiones sobre un amplio abanico de asuntos 
relacionados con la Defensa y Seguridad. Su principal objeti- 
vo era preparar el adecuado, claro e inequívoco asesora- 
miento militar a los ministros y jefes de Estado y Gobierno 
sobre temas claves que se tratarán en la próxima Cumbre. 
Los reunidos se centraron en los retos a que se enfrenta la 
Alianza en vísperas de la Cumbre que se celebrará en Cardiff 
en septiembre próximo. La 171* sesión del Comité Militar se 
celebró en un momento complicado para Europa. Con la vis- 
ta puesta en la próxima Cumbre y teniendo en cuenta los 
acontecimientos en Ucrania, los jefes de EM reafirmaron la 
necesidad de que la OTAN esté preparada para un amplio 
abanico de amenazas potenciales, tanto próximas como leja- 
nas. El general Bartels, presidente del CM, afirmó: “Sean es- 
tas amenazas convencionales o asimétricas, los días de so- 
luciones binarias se han acabado... Los retos a que nos en- 
frentamos son globales y debemos tratarlos como tales”. 
Para asegurar la capacidad, el alistamiento y la usabilidad de 
las fuerzas militares, los jefes de Estado Mayor de la Defensa 
decidieron hacer operativa la Estrategia Marítima de Seguri- 
dad y potenciar la educación, el entrenamiento, los ejercicios 
y la evaluación. Por otra parte, estuvieron de acuerdo en que 
la OTAN y las naciones miembros necesitan solucionar sus 
carencias de capacidades, de entrenamiento y de nivel de 
alistamiento a través de una inversión suficiente, de activida- 
des adecuadas y de cooperación. Desde una perspectiva mi- 
litar, los jefes de EM de la Defensa reunidos destacaron los 
beneficios de la cooperación con los socios en lo que respec- 
ta a la interoperabilidad y el entendimiento mutuo. Los jefes 
de EM terminaron su 171* sesión reafirmando su sólido com- 
promiso con la misión de ISAF y con el establecimiento de 
una nueva misión de entrenamiento en Afganistán después 
de 2014, una vez que se disponga del necesario marco legal. 





El Comandante Supremo Aliado general Breedlove con el JE- 
MAD almirante general García Sánchez y el Representante Mili- 
tar teniente general Angel Mazo da Pena en un descanso de la 
reunión del Comité Militar. Bruselas, 22 de mayo de 2014. 
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El día 21 de mayo los miembros del Comité Militar ofrecieron 


una corona de laurel en homenaje a los soldados caídos en ope- 
raciones de la OTAN. 


M Alistamiento 


El 15 de mayo pasado el Secretario General de la OTAN 
participó como orador invitado en el Foro de Seguridad Glo- 
bal celebrado en Bratislava. Con esa ocasión, el Sr. Rasmus- 
sen pronunció unas palabras en las que indicó que la Alianza 
continuará apoyando la Libertad y la Seguridad. El SG conti- 
nuó: “Tenemos ya más aviones en vuelo, más barcos nave- 
gando y más ejercicios sobre el terreno... Estamos también 
considerando las implicaciones a largo plazo para la OTAN 
de las acciones de Rusia”. En su discurso el SG explicó las 
líneas maestras de las medidas contempladas en el plan de 
acción para aumentar el estado de alistamiento de las fuer- 
zas de la OTAN. El Sr. Rasmussen resaltó que: “Son todas 
medidas defensivas. Están en consonancia con nuestras 
obligaciones internacionales y de acuerdo con un escenario 
de Seguridad que ha cambiado, por lo cual necesitamos más 
que nunca estar listos, preparados y ser flexibles”. El SG 
concluyó diciendo que la Defensa es importante y que los 
aliados tienen que invertir más en Defensa para preservar su 
seguridad. 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Julio-Agosto 2014 













Los Estados Unidos elevaron a 10 el número de F-15 de la USAF participantes en la 
misión de policía aérea en el Báltico a su cargo del 1 de enero al 30 de abril de 2014. 


M El enfoque gobal de la Unión Europea 


El Consejo de Asuntos Exteriores de la Unión Europea 
en su reunión del 12 de mayo de 2014 adoptó las 
siguientes conclusiones sobre el enfoque glo- 
bal de la Unión que por su importancia se 
recoge a continuación: 

1. La UE y sus estados miembros 
pueden aportar a la escena interna- 
cional la habilidad única de combi- 
nar de una manera coherente y 
consistente, políticas y herramien- 
tas que abarcan desde la diploma- 
cia, la seguridad y la defensa a las 
finanzas, el comercio, el desarrollo 
y los derechos humanos, la justicia 
y las migraciones. Todo lo anterior 
contribuye significativamente a la ha- 
bilidad de la Unión para jugar un papel 
positivo y transformador en sus relacio- 
nes exteriores y como un actor global. El 
Consejo Europeo de diciembre de 2013 pidió 
que se tomaran medidas adiciona- 
les para mejorar la eficiencia y 
efectividad del enfoque global de la 
UE. 

El Consejo Asuntos Exteriores 
recibe con agrado la presentación 
conjunta realizada por la Alta Re- 
presentante y la Comisión Europea sobre: “El enfoque global 
de la UE en los conflictos exteriores y en las crisis” y lo con- 
sidera como un paso importante en este proceso. En este 
contexto, el Consejo llama la atención sobre las Conclusio- 
nes del Consejo de noviembre de 2007 sobre Seguridad y 
Desarrollo?, las Conclusiones sobre la PCSD del Consejo de 
diciembre de 2011? y de noviembre de 2013* y las Conclusio- 
nes del Consejo Europeo de diciembre de 2013". 

2. El Consejo resalta que el enfoque global es tanto un mé- 
todo general de trabajo como una serie de medidas y proce- 
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El 23 de marzo de 2012, el Consejo de Asuntos Exte- 
riores de la UE decidió activar por vez primera el 
Centro de Operaciones de la UE, con el objetivo de 
coordinar las sinergias cívico-militares entre las tres 
operaciones de la PCSD en el Cuerno de Africa. El 
mandato se ha extendido hasta 23 de marzo de 2015. 


EUFOR ALTHEA 


Since 3004 


EU NAVFOR 


Since 2004 


EUCAP 
NESTOR 


Military Operations 02 
Civilian Missions aa 


MISIONES EN MARCHA DE LA UE 


sos concretos para mejorar la forma en que la UE, basándo- 


se en una visión estratégica común y haciendo uso de su 
amplio abanico de instrumentos y herramientas, 
puede colectivamente desarrollar, fijar y lanzar 
políticas, prácticas de trabajo, acciones y re- 
sultados más efectivos y coherentes. Los 
principios fundamentales del enfoque 
global son relevantes para el amplio 
espectro que abarca la acción exte- 
rior. La necesidad de ese enfoque 
global es más apremiante en situa- 
ciones de crisis y conflicto, así como 
en estados frágiles, facilitando una 
rápida y efectiva respuesta de la UE, 
incluso a través de la prevención de 
conflictos. 

Es importante destacar que la OTAN 
introdujo el concepto de enfoque global 
en la Declaración de la Cumbre de Riga? 
en cuyo punto 10 se decía que: “los retos de 
hoy requieren un enfoque global de la comuni- 
dad internacional que abarque un 
amplio espectro de instrumentos ci- 
viles y militares, respetando la auto- 
nomía y los mandatos de todos los 
actores...”. Desde entonces el enfo- 
que global ha sido parte de la doctri- 
na de la Alianza y se ha aplicado en 
operaciones y en gestión de crisis. 





JOIN (013) 30 final. Ver RLU: 
http: //www.eeas.europa.eu/statements/docs/2013/131211_03_en.pdf 

? Doc 15097/07 

* Doc 17991/11 

* Doc 15992/13 

* Doc EUCO 217/13 

* Ver URL http://www .nato .int/docu/pr/2006/p06-150e.htm 

7 EUNAVFOR Operación ATALANTA, EUTM Somalia y EUCAP 
NESTOR. 
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UCRANIA. 
LA PATRIA DIVIDIDA 





LOS HECHOS QUE DESENCADENAN LA CRISIS 


finales de 2013, la Unión Europea 
(UE) ultimaba la negociación de un 
acuerdo de partenariado y asociación 
con Ucrania, de contenido similar a 
los de este tipo concluidos desde Bruselas con 
otros países de antiguo bloque del Este. la idea 
era formalizar solemnemente la firma del mismo, 
igual que los preparados con Moldavia, Arme- 
nia... en la cumbre europea que la Unión celebra- 
ía con los países del vecindario Este en Vilnius, en 
noviembre de 2013. El cambio de actitud en la 
posición del gobierno ucraniano se debía en bue- 
na medida Sl presión ejercida durante meses por 
la Federación Rusa sobre el gobierno prorruso de 
Yanukóvich en Kiev. la aspiración de Rusia, de su 
Presidente Vladimir Putin, era incorporar estos paí: 
ses a su iniciativa de unión aduanera euroasiática, 
y el dilema planteado a causa de aquellas presio- 
nes oscilaba entre intensificar la relación con Mos- 
cú o con Bruselas. 

lejos de verse como una derrota diplomática y 
aceptado el resultado de la voluntad del gobierno 
ucraniano [de súbito cambio, igual que Armenia, 
por idéntica presión) en algunas Ele: europe 
as se respiró el alivio por la decisión, habida cuenta 
de las duras consecuencias económicas que la elec- 
ción de la vía europea por Ucrania 
habría tenido para la UE; junto a ello, 
se percibía el desasosiego institucional 
por el rechazo político al proyecto eu- 
ropeo que tal negativa encerraba. 

Los descontentos con la decisión del 
gobierno de Yanukovich comienzan 
las protestas en la plaza Maidán [In- 
dependencia) de Kiev. Al mismo tiem- 
po, el gobierno ucraniano inicia nego" 
ciaciones con Moscú para integrarse 
en la unión aduanera euroasiática. 

Durante este período, miembros 
destacados de la academia rusa 
criticaban la actitud ambivalente de 
Yanukóvich que jugaba con Rusia y 
con la UE para obtener lo mejor de 
cada uno de ellos. 








Las protestas en Maidán van in crescendo con 
la irrupción de elementos violentos que rompe a 
finales de enero. De acuerdo con el gobierno ru- 
so, tales protestas venían impulsadas por Estados 
Unidos y una genérica “influencia europea” que 
se concretaba en la financiación de algunos Es- 
tados miembros de la UE a partidos políticos 
opositores (al líder opositor V. Klitschko por parte 
de Alemania, por ejemplo). 

El gobierno de Kiev reprime de forma violenta 
las protestas, lo que provoca varias víctimas, y 
aparecen en esas protestas elementos nacionalistas 
de extrema derecha que dan lugar a una escalada 
en las revueltas. 

En este punto, la UE mediará en la crisis a tra- 
vés de una delegación compuesta por los minis- 
tros de exteriores de Francia, Alemania y Polo- 
nia, quienes llegarán a un acuerdo entre gobier- 
no y oposición ucranianos el 21 de seo 
Según el mismo, las partes se comprometían a 
volver a la Constitución de 2004, menos presi- 
dencialista que la vigente, y a convocar eleccio- 
nes formando un as inclusivo de las dife- 
rentes etnias y minorías presentes en Ucrania. 

Apenas 24 horas después del acuerdo, elemen- 
tos violentos derrocan a Yanukóvich, probablemen- 
te aprovechando la retirada de apoyo personal por 
parte de Moscú. Su propio partido, el Partido de 
las Regiones, le da la espalda aunque 
sin llegar a iniciar el preceptivo proce- 
so de impeachment en la Rada ucra- 
niana. La primera medida de este nue- 
vo gobierno golpista será la supresión 
de la ley de protección de lenguas na- 
cionales en Ucrania; ley que afecta al 
uso del ruso hablado en Crimea y par: 
tes del este del país. Este nuevo go- 
bierno, sorpresivamente encuentra el 
reconocimiento por parte de la UE, 
pese a romper con el acuerdo dura- 
mente negociado horas antes. Tam- 
bién es paradójico que Rusia, cuyos 
representantes rechazaron suscribir el 
acuerdo de 21 de febrero, posterior- 
mente lo invocaran y consideraran su 
respeto como requisito para cualquier 
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negociación posterior. El modo de acceder al po- 
der y sus primeras medidas justificarán la toma de 
posición del presidente ruso, Vladimir Putin, quien 
declarará su voluntad de protección a la población 
rusoparlante de Crimea. Con esta finalidad decla- 
rada, la presencia creciente en las calles de las tro- 
pas rusas estacionadas en Sebastopol y en el resto 
de la península ucraniana, más otras llegadas de la 
Federación Rusa, enardecen a la población crimeo 
prorrusa que elige nuevo gobierno, aprueba una 
declaración de independencia el Ó de marzo y ele- 
va la petición de un referéndum de anexión a Rusia 
en fecha que se adelantará para, finalmente, cele- 
brarse el día lÓ de marzo de 2014. los resulta- 
dos, como cabía esperar, arrojan un 96,77% de 
votos favorables a la adhesión de Crimea a Rusia, 
pese al recelo de la población tártara de la penín- 
sula, de los que votó un 40%. Desde la lógica rusa, 
dudosa A un punto de vista del Derecho inter- 
nacional, la anexión es legalmente posible una vez 
proclamada la independencia de Crimea y conclui- 
do un tratado bilateral al respecto, tal y como con- 
templa la Constitución de la Federación Rusa. De 
este modo, se pretendía frenar la inminente queja 
internacional que se habría producido en caso de 
introducir enmiendas legislativas que autorizasen a 
la Federación Rusa a anexionarse territorio de otros 
estados sin el consentimiento de estos. 

Consumada la secesión y posterior anexión a Ru- 
sia, la reacción internacional ha sido de acepta- 
ción de facto, pues se han impuesto tibias sancio- 








nes a la potencia anexionista pero se negocia, no 
para una vuelta al statu quo ante, sino para evitar 
extensión de esta corriente expansionista a otras 
zonas de Ucrania. 

En concreto, el Ó de abril comienza un ataque 
coordinado a los locales de las sedes administrati- 
vas de las ciudades de Donestk, Járkov y Lugansk, 
liderado por fuerzas prorrusas que buscan igual tra- 
to que el dispensado a Crimea, y piden al Presiden- 
te Putin “envío de fuerzas de paz rusas para dete- 
ner los crímenes de los nuevos inquilinos neofascis- 
tas del gobierno de Kiev”!, a quienes no 
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reconocen. Sin embargo, no cuentan con el mismo 
apoyo popular existente en Crimea. Una semana 
después y con los incidentes extendidos a otras ciu- 
dades del este del país, las fuerzas especiales ucra- 
nianas inician una operación especial para recupe- 
rar el control [en Slavyansk y es duramente 
criticada por Moscú, quien pide la condena de las 
acciones a la ONU. las acciones van escalando 
en nivel de violencia y de víctimas. En estas condi- 
ciones tendrán lugar sendos referenda secesionistas 
el 11 de mayo, no reconocidos como válidos por 
las condiciones de celebración, y que arrojan por- 
centajes en torno al 90% de apoyo a la autodeter- 
minación. Tan solo el presidente ruso declara respe- 
tar la voluntad de la población de esas regiones, 
pero manifiesta que son ucranianas y que su estatus 
debe negociarse con el gobierno de Kiev. 

El 24 de mayo, las dos regiones formaban un nue- 
vo Estado, Novorossiya, al que se proponen incorpo- 
rar otras seis regiones de Ucrania: Dnepropetrovsk, 
Zaporozhie, Odesa, Nikoláev, Jersón y Járkov. 

Finalmente, el 25 de mayo se celebraron elec- 
ciones presidenciales en Ucrania que dieron como 
pa e al multimillonario Piotr Poroshenko con 
casi el 60% de los votos. Este resultado manifiesta 
el claro desencanto de la población con el partido 
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de la ex primera ministra, Yulia Timoshenko, con 
apenas un 13% de los votos. Aunque las fuerzas 
separatistas en el este del país impidieron que la 
votación se desarrollara con normalidad e ZO" 
na, aceptan negociaciones con el nuevo Gobier- 
no, con la condición de que se desarrollen en pre- 
sencia de mediadores y, tan solo para discutir el 
intercambio de rehenes y la retirada de las tropas 
ucranianas de la región. El nuevo líder de Ucrania 
rechaza la anexión de Crimea por parte de Rusia. 

El que las peticiones de anexión a Rusia por la 
región del Donbass hayan sido ignoradas por 
Moscú, y la retirada de fuerzas rusas de la frontera 
con Ucrania, son factores que abren la puerta a 
una solución negociada de la crisis. 


ANÁLISIS GEOPOLÍTICO Y CONSECUENCIAS 
PARA LAS PARTES IMPLICADAS 


El movimiento consumado hasta ahora coloca a 
Rusia en una posición de mayor dominio en el 
área del espacio postsoviético, con una vocación 
que se ha calificado de neoimperialista. La federa- 
lización de Ucrania consolidaría su control sobre 
una buena parte de territorio ucraniano; pero del 
resultado de las elecciones presidenciales no pare- 
ce que vaya a seguirse esta vía. A largo plazo, 
una actitud agresiva por parte de Rusia ade aca 
rrearle problemas de aislamiento internacional e in- 
cluso volverse contra ella, pues las revueltas territo- 
riales separatistas pueden estallarle en el ámbito 
doméstico y su legitimidad para atajarlas ha que- 
dado irremediablemente lastrada. 

Los instrumentos de presión por parte de Rusia se 
han cifrado en la autorización por el Consejo de 
la Federación, ilimitada en tiempo y espacio, para 
usar la fuerza militar, en el despliegue controvertido 
de fuerzas rusas a lo largo de la frontera con Ucra- 
nia, en la incitación al separatismo a través de la 
televisión pública rusa y en la explotación del des- 
contento entre la población ucraniana por la situa- 
ción económica y social. 


cd 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Julio-Agosto 2014 


Probablemente para evitar la condena de otros 
países de los que depende su modernización, Rusia 
mantiene su negativa a reconocer que los alzados 
en las ciudades del este de Ucrania sean fuerzas ru- 
sas. Destacados analistas han considerado que se 
trata más bien de fuerzas locales que de forma inal- 
recta cuentan con el apoyo ruso a través de inteli- 
gencia o de algún tipo de financiación, con la fina- 
lidad de desestabilizar más al país y conseguir ce- 
siones por parte de las autoridades ucranianas. 

Para Ucrania, la crisis ha puesto de manifiesto la 
descomposición preexistente de un Estado que no 


licada posición geográfica puede suponer un re- 
vertimiento de la situación en caso de mejorar lo 
posición de las fuerzas ucranianas o de una poco 
probable integración con la UE. la independencia 
proclamada puede ser ¡lusoria estando en manos 
de un gobierno ruso que ha ido recortando todos 
los resquicios de autonomía de sus demarcaciones 
administrativas. Por otro lado, una Rusia en rece- 
sión tampoco será el mejor compañero de viaje 
para su crecimiento económico y su estabilidad. 
Como en toda situación de crisis o conflicto, 
de las revueltas en Ucrania y la anexión por Ru- 





ha sabido consolidarse desde su independencia y 
del que se han beneficiado unos pocos oligarcas 
corruptos que, de acuerdo con los cargos políticos, 
han esquilmado el país y lo han hecho dependien- 
te, y por tanto vulnerable, respecto a la ayuda ex 
terior, rusa o europea. las perspectivas podrían 
apuntar a una guerra civil si consideramos que las 
fuerzas prorrusas son ucranianas, a una división 
del país o a realizar concesiones importantes en la 
futura Constitución a las pretensiones de las regio- 
nes separatistas en cuanto al modelo de Estado. 
Para Crimea, el resultado sería ideal, pero su de- 


sia de Crimea aparecen vencedores y perdedo- 
res pero no nítidos. Los beneficios y costes se re- 
parten de forma desigual. 

Ucrania aparece como la gran, pero no Única, 
perdedora. Su acuerdo de 2010 con Rusia para 
el suministro de gas, con un descuento de $100 
por cada 1.000m3, a cambio del uso de la base 
naval de Sebastopol, sede de la flota rusa en el 
mar Negro, ha terminado con la anexión por Rusia 
también de esta localidad. Ahora la Federación 
Rusa amenaza con no suministrar más gas a Ucra- 
nia, lo que significa a Europa, si Kiev no comienza 
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a pagar la enorme deuda acumulada con Moscú 
lunos 3.000 millones de dólares). Con estilo más 
dialogante, Rusia se ofrece a mantener las reduc- 
ciones de precios a cambio de concesiones a las 
regiones con población de origen ruso. 

Además, Ucrania ha perdido las reservas cri- 
meas de gas y petróleo cuyo valor oscila entre 
los 800 y los 1.200 millones de dólares. Sin em- 
bargo, no se contabiliza en esta cifra las reservas 
de los yacimientos marinos sin explotar. El impac- 
to de la pérdida se extiende a las aguas territoria- 
les y la plataforma continental de Crimea. 

Está por evaluar la posible pérdida de equipos mi- 
lifares ucranianos que se han quedado en Crimea y 
Sebastopol. El valor de la flota se estima en $1.700 
millones, pero Moscú asegura que devolverán los 
equipos militares de las unidades que se mantengan 
fieles a Kiev. Se trata de 7/0 buques de la flota ucra- 
niana y de la flota de aviones”. La devolución de 
equipo militar y armamento a Ucrania desde Crimea 
queda, no obstante, suspendida tras la ofensiva de 
mediados de abril contra las milicias prorrusas en el 
este del país. Por tanto, la cuantía definitiva está to- 
davía por determinar y el asunto podría terminar con 
una demanda ante la Corte Marítima Internacional. 
Otros bienes en la región han sido nacionalizados 
por las nuevas autoridades crimeas, como edificios y 
propiedades del gobierno de Kiev, empresas agrí- 
colas e industriales, infraestructuras para el turismo y 
siete puertos. En casos de sucesión de Estados la va- 
loración se realiza de mutuo acuerdo y se estable- 
cen compensaciones que, de momento, no han lle- 
gado para esta separación-anexión. 

El coste para Rusia puede considerarse como 
una inversión en el territorio anexionado, pues ha 
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duplicado la pensión a los beneficiarios crimeos y 
ha igualado el salario a los trabajadores públicos 
(unos 140.000) con los rusos. También ha prome- 
tido la construcción de nuevas infraestructuras que 
han de beneficiar a la población de la península 
pero, sobre todo, a Moscú al favorecer la comuni- 
cación con Rusia, principalmente a través de un 
puente multimodal. 

Como aspecto negativo, Rusia habrá de asumir 
una menor inversión internacional en su territorio y 
un menor crecimiento económico que no será de un 
2,5% sino menor a un 1% en 2014. De momento, 
y una vez iniciados los enfrentamientos entre el ejér- 
cito ucraniano y las milicias populares en el este de 
Ucrania, el mercado bursátil ruso sufrió una caída 
de casi el 3% que vino a sumarse a la caída del ru- 
blo desde el inicio de las revueltas en Crimea. El 
agravamiento paulatino de los enfrentamientos con 
la utilización de armas y material pesado solo pue- 
de empeorar la situación, si el Presidente electo no 
consigue negociar el final de los mismos. 


IMPLICACIONES PARA ESPAÑA, PARA LA 
UNION EUROPEA, LA OTAN, LAS RELACIONES 
CON RUSIA Y CON ESTADOS UNIDOS 


La crisis, sea cual sea su desenlace final, ha teni 
do ya su impacto sobre las relaciones entre los acto- 
res internacionales involucrados de una u otra forma. 

La crisis de Ucrania ha conseguido volver a co- 
locar a la OTAN nuevamente en escena. Una de 


las primeras reacciones procedió de Polonia y Li- 
tuania solicitando la convocatoria, en virtud del ar- 
fículo 4 del Tratado de WWVashington, de los alia- 
dos; lo que puede sorprender, pues dichos países 
no han sido objeto de agresión. Básicamente si- 


















guiendo las pautas de estos países y apoyados 
por Estados Unidos, la Alianza ha previsto la reali- 
zación de ejercicios en territorio fronterizo con lo 
Federación Rusa, en Polonia, Rumanía y países 
bálticos. También se comprometió el envío de die- 
ciocho F16 a Polonia en junio de 2014. Se han 
desplegado aviones de alerta temprana AWACS 
que realizan patrullas en el espacio aéreo de Po- 
lonia y Rumanía y se prevé su incremento a lo lar- 
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go de las fronteras orientales de la Alianza. En 
concreto, dentro de la misión de policía aérea de 
la OTAN de protección de los países bálticos, co- 
mo reacción a la situación en Ucrania, la Alianza 
decidió reforzar la misión triplicando el número de 
aviones aliados participantes? . 

Dada cierta división de criterios en su seno, la 
OTAN no ha podido coordinar una clara res- 
puesta ante la Federación Rusa. Algunos aliados 
son más proclives a la línea dura, como Polonia, 
los países bálticos, Noruega, Reino Unido y Es- 
tados Unidos; a ellos se han sumado Lluxembur- 
go y Suecia. Otros por el contrario mantienen 
posiciones más dialogantes, como Francia, Es- 
paña, Alemania, Turquía o ltalia. Presionados 

or los países del Este y para darles confianza, 
a OTAN propone la adopción de medidas “pa- 
ra disuadir y aportar una defensa colectiva ante 
una eventual agresión contra un aliado”4. En las 
zonas Este de la Alianza se prevé un incremento 
de inteligencia, observación y reconocimiento. 
Igualmente, se decide, entre otras medidas, des- 
plegar activos y equipos para fines de entrena- 
miento y ejercicios, realizar vuelos de patrulla 
marítima en los extremos orientales de la Alian- 
za, desplegar agrupaciones navales permanen- 
tes de la OTAN, y medios terrestres de defensa 
aérea en territorios orientales, actualizar el plan 
de contingencia para la defensa de Polonia y 
países bálticos y desarrollar nuevos planes para 
Bulgaria y Rumanía. Los aliados, sin embargo, 
discrepan en el enfoque a dar a tales medidas: 
de confrontación o de reducción de la escalada. 
la división se hace extensiva a las posiciones 
acerca de la cooperación militar con Rusia. 

A su vez, este ambiente se proyecta también en 
la Unión Europea, cuyos Estados miembros tienen 
diferentes intereses y, por tanto, diferentes políticas 
hacia Rusia. El recordatorio del presidente Putin 
acerca de los posibles problemas de suministro de 
energía si Ucrania cierra el paso o se queda con 





el gas destinado a países de la UE era innecesa- 
rio, por el peso del elemento energético en las rela- 
ciones UE-Rusia. Esto ha determinado que en Bru- 
selas se hayan decidido sanciones contra Rusia, 
pero estas han sido benevolentes y de escaso im- 
pacto económico y político. Igualmente se han 
adoptado medidas de apoyo a Ucrania, a Molda- 
via y Georgia, y de no reconocimiento de la ane- 
xión de Crimea. Asimismo, se valora el lanzamien- 








to de una misión PCSD en Ucrania, probablemen- 
te de la modalidad reforma del sector de 
seguridad en los ámbitos policial y de justicia. 
Como ocurrió con ocasión de la guerra de Irak 
en 2003, la división interna europea ha de tener 
un reflejo sobre las relaciones con los Estados Uni- 
dos y con la Federación Rusa. Los primeros mues 
tran todo el apoyo posible a los países OTAN más 
furibundamente anti rusos [se habla de la implica- 
ción de mercenarios de la empresa Greystone, y 
los medios rusos sorprendieron el viaje de incógni- 
to del jefe de la CÍA estadounidense, John Bren- 
nan, a Kiev para entrevistarse con responsables de 
la seguridad); desde Moscú se cultivan las relacio 
nes, principalmente con Berlín. El resultado en am- 
bos casos es el debilitamiento de Europa como su- 
jeto internacional con capacidad de vendia 
Aunque la crisis podría parecer prácticamente 
irrelevante para España, la pertenencia a la OTAN 
a la UE obliga a determinadas medidas y tam- 
bién a manifestar una posición en dichos foros. 
Desde las primeras reuniones de coordinación, 
España ha manifestado una posición prudente ha- 
cia Rusia, como se puso de relieve en la visita a 
España del ministro ruso de Asuntos Exteriores en 
su entrevista con el ministro García Margallo, el 5 
de marzo. los intereses económicos y turísticos de 
España con Rusia y la falta de contenciosos históri- 
cos explican esta posición. 
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CONCLUSIONES 


La incertidumbre de la situación hace difícil pro- 
nosticar su evolución. la vía de negociación diplo- 
mática se abrió con la convocatoria de una reunión 
monográfica el 17 de abril entre Rusia, Ucrania, Es- 
tados Unidos y la Unión Europea. Las negociacio- 
nes continúan también a nivel bilateral entre Rusia y 
la UE particularmente para desbloquear el proble- 
ma de la deuda energética ucraniana. 

El lanzamiento de un misil intercontinental RS-24 
Yars desde el noroeste de la Federación rusa hasta 
Kamchatka y el sobrevuelo de aviones sobre bu- 
ques USA por parte rusa y la visita del director de 
la CIA a Kiev, o el rl Ap de otro destructor 
norteamericano y tres buques de la Armada france- 
sa en maniobras conjuntas con la Armada de Ru- 
manía, no añaden mucho a un diálogo constructi- 
vo por todas las partes que lleve a un entendimien- 
to rápido y fácil. 





las nuevas autoridades ucranianas, mientras que 
los socios occidentales que legitiman a tales autori- 
dades no han dado ni un dólar. la propaganda 
por ambas partes impide conocer la realidad de la 
información recibida. 

Un factor positivo que descartaría la posibilidad 
de guerra civil es el interés de Rusia por la estabili- 
dad de Ucrania. Interés que permitiría entender la 
no participación directa de unidades regulares de 
las fuerzas armadas rusas, aunque haya actividad 
de los servicios secretos rusos, o la retirada de tro- 
pas de las fronteras con Ucrania. El objetivo evi- 
dente sería forzar internamente una situación favo- 
rable al interés ruso, que no es otro que el control 
sobre un territorio que resulta estratégico para la 
Federación Rusa por motivos de seguridad, econó: 
micos y energéticos. 

La voluntad conciliadora del Presidente electo de 
Ucrania es también un factor esperanzador que 
puede quedar desactivado por su declaración ex 


En un diálogo de sordos, ambas partes invocan  : 
argumentos contrapuestos. Rusia considera que es ¿ dida pa o 
tá subsidiando a Ucrania, pese a no reconocer a ¿  brio 


|Carta dirigida por el gobierno de la 
autoproclamada República Popular de 
Donetsk, http: / /www.mk.ru/politics/ 
article/2014/04/07/1010161-usska- 
yavesna-wdokumentah_kakie-oktyi-prinya- 
la-donetskayamarodnaya-respublika.htm 


2A 9 de abril de 2014, más de 350 


vehículos militares de distinto tipo habí- 


an abandonado la península Crimea. 

SEl componente aéreo norteamericano em- 
pezó su turno de liderazgo en esta misión en 
enero de 2014 con una dotación de cinco 
aviones F-15 C Eagle fighter que se vio au: 
mentada con seis más. Otros cuatro avio- 
nes F-16 fighter de la Fuerza Aérea danesa 
refuerzan la seguridad en el Báltico desde 
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presa de eel a la Unión Europea, enten- 
Kremlin como una amenaza al equili- 
e poder en sus fronteras Mm 


el | de mayo, al tomar el relevo Polonia, 
país que aportará cuatro aviones MiG-29, 
apoyados por cuatro aviones Typhoon del 
Reino Unido. Desde esta fecha aviones ca- 
nadienses se despliegan en Rumanía. 
4Medidas adoptadas en reunión de 16 
de abril de 2014 ante las acciones de 
Rusia en Ucrania. 






órcito del Aire en el 


Y apo, y 









na de las últimas acciones de la 
Unidad ha sido la de escoltar a un 
equipo de la Federación Rusa, 
que llegaba el pasado mes de marzo a 
la Base Aérea (BA) de Getafe (Ma- 
drid) a bordo de un avión de dicha 
Fuerza Aérea, modelo Antonov An- 
30B, para realizar una de esas misio- 
nes sobre el territorio español. 

A renglón seguido, entre los días 17 
y 21 de marzo de 2014, el equipo ruso 
formado por 17 representantes ha efec- 
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delos 


Juno MAL: 
EIA, dela aute 


ULACIÓN ESLAVA, A UNA SERIE DE MILITARES DEL EJÉRCITO DEL AIRE Enf Y DEL. DE TIERRA 

E EN EL MARCO DEL CUMPLIMIENTO DE-UNA MISIÓN DE CIELOS ABIERTOS (OPEN SKIES) DE 

ERDO CON LO QUE MARCA EL TRATADO DE LA OSCE AL QUE SE ADHIRIÓ ESPAÑA. 

A CABO LO ESTABLECIDO EN EL REFERIDO TRATADO NUESTRO PAÍS CUENTA CON LA UNIDAD DE VERIFICACIÓN 
| E, QUE DEPENDE DIRECTAMENTE DEL O MAYOR DE LA DEFENSA E SE TRATA DE UN 





tuado uno de los dos vuelos de obser- 
vación que este año tiene derecho a ha- 
cer sobre territorio español, de acuerdo 
con las disposiciones del Tratado. 


EL TRATADO DE CIELOS 
ABIERTOS 


El fin de la Guerra Fría se certificó 
en Helsinki en 1990. Se crearon a con- 
tinuación una serie de instrumentos pa- 
ra asegurar a los antiguos “contendien- 


y 


MOS y 





Cielos 








tes” que se cumpliría la limitación de 
fuerzas convencionales pactada duran- 
te la cumbre en la capital de Finlandia. 

En el marco de estos compromisos 
contraídos por los Estados participantes 
en la Conferencia sobre la Seguridad y 
la Cooperación en Europa (CSCE), que 
posteriormente devino en su actual de- 
nominación de Organización (OSCE), 
se acordó promover una mayor apertu- 
ra y transparencia en sus actividades 
militares, y contribuir al desarrollo y 
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robustecimiento de la paz, la estabili- 
dad y la seguridad mediante la crea- 
ción de un régimen de Cielos Abiertos 
para la observación aérea. 

Dicho Tratado, firmado en 1992 
aunque no entró en vigor hasta el 1 de 
enero de 2002, permite a sus Estados 
parte sobrevolar cualquier área del te- 
rritorio de otro Estado signatario y ob- 
tener imágenes aéreas con película fo- 
tográfica química con una resolución 
máxima de 30 centímetros. 











An-30 dispone da 
bilidad gracias a que 
morro está totalmente 

ristalado.Foto: UVE. | 
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Un miembro de 
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Varios países de la OTAN, entre ellos España, 
mpartieron un “pod” para realizar las operaciones 
E de Cielos Abiertos, en la foto se le puede ver 

ás situado,en. un C-130J. Foto: OSCE. 


A 








LR Ey” 
CERTIFIED 25 JUNE 2002 





Nuestra nación es signataria del 
acuerdo, junto a la mayoría de nuestros 
aliados de la OTAN, lo que le permite 
realizar vuelos de reconocimiento, 
principalmente sobre Rusia y antiguos 
países del Pacto de Varsovia, a la vez 
que deben permitir las visitas de los 
aviones de estas naciones y países neu- 
trales como Suecia. 

Para gestionar el correcto cumpli- 
miento de los compromisos contraídos 
con la OSCE, el Ministerio de Defensa 
español formó una pequeña, y poca co- 
nocida, Unidad que tiene como misión 
gestionar la participación de España en 
los referidos tratados, la citada UVE. 





de Cielos Abiertos. Foto: OSCE. 





Los turcos han modificado uno de sus Airbus 
CN235, de diseño español, para realizar misiones 





dd dd 


y r 
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A lo largo de este trabajo intentare- 
mos explicar la labor de esta en rela- 
ción solo con las operaciones Open 
Skies, dado que el trabajo de la UVE 
abarca otros muchos campos, y el gran 
apoyo que da el EA a esta tarea, que 
además aporta un buen número de sus 
profesionales a la Unidad. 


DERECHO DE SOBREVUELO 


Las 34 naciones que, hasta la fecha, 
han firmado el Tratado de Cielos 
Abiertos pueden dividirse en tres grupos. 

En el primero figuran los países inte- 
grados en la OTAN, varios de los cua- 
les tienen sus propias aeronaves como 
Estados Unidos, Rumanía o Turquía; 
este último país opera sus sensores des- 
de un avión de diseño español CN235, 
mientras que otros se agrupan para 
operar un sistema común. Este último 
caso era el de España, que junto a otros 


¿El Tratado de Cielos Abiertos, firmado 
en 1992 aunque no entró en vigor 
hasta el 1 de enero de 2002, permite 
a sus Estados parte sobrevolar cualquier 
área del territorio de otro Estado 
signatario y obtener imágenes aéreas» 
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nueve de nuestros socios de la Alianza 
compartió hasta el pasado año 2013 un 
pod o barquilla de reconocimiento que 
contenía cámaras idénticas a las insta- 
lados en los veteranos McDonnell 
Douglas RF-4 Phantom Il, todavía en 
servicio, en el ámbito de la Alianza, 
con las Fuerzas Aéreas de Grecia y 
Turquía, y que también empleó el EA 
hasta el año 2002. 

Este sistema de cámaras, que se em- 
pleaba desde un Lockheed Martin C- 
130 Hércules, el transporte más utiliza- 
do por la OTAN, se encontraba localiza- 
do hasta la disolución del denominado 
“Grupo POD” en la Base de la Fuerza 
Aérea belga de Melsbroek, que es la 


parte militar del aeropuerto de Bruselas. 

Por otra parte están las naciones cre- 
adas tras la disolución de la URSS 
(Unión de Repúblicas Socialistas So- 
viéticas), que son principalmente Ru- 
sia, su satélite Bielorrusia y Ucrania. 

Finalmente, el tercer bloque, o de los 
“neutrales” encabezados por Suecia, 
donde estaban también países como 
Bosnia-Herzegovina. 

Cabe reseñar que el Tratado es un 
instrumento en permanente actualiza- 
ción, y en el seno de la OSCE se trabaja 
continuamente sobre las diferentes pro- 
puestas de distintos tipos de misiones, 

la evaluación y certificación de 


Vista del Tu-154M/LK-1 ruso 

durante una misión de Cielos Abiertos > E ñ 
sobre España, se aprecia que no POETA nuevos aviones y sensores, así 
lleva puestas las tapas que cubren 4 ATA, como en diferentes labores 


las ventanas de los sensores. 7 > | 0% l 
Foto: Julio Maíz. is —- A administrativas que hagan 


más eficaz el Tratado. 


El Tu-154M/ LK-1 ruso destinado a las misiones de Cielos Abiertos, 
que está asignado al Centro de Entrenamiento de Cosmonautas 

Yuri Gagarin, título que lleva pintado el avión en cirílico en este lado, 
en el otro lo señala en inglés. Foto: Julio Maíz. 
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Uno de los Boeing OC-I35B que 

utilizan los Estados Unidos para - 
realizar las misiones de Cielos 

Abiertos. Foto: USAF. 


Los rusos han modificado el avión comercial Tupolev 
Tu-214 a la versión ON para realizar misiones de Cielos 
Abiertos, aunque están todavía pendientes de que 
Estados Unidos acepte los nuevos sensores digitales 
que equipan esta versión. Foto: Oleg Belyakov. 









El Saab-340 que utiliza la Fuerza Aérea 
de Suecia para realizar misiones de 
Cielos Abiertos. Foto: Julio Maíz. 
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Comprobando la documentación de 
los suecos, antes de que estos realicen ; 
una misión de Cielos Abiertos sobre 
España. Foto: Julio Maíz. ; 

—— 
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Las misiones Cielos Abiertos se em- 
piezan a gestar normalmente a primeros 
de octubre, cuando los representantes 
de las naciones pertenecientes al Trata- 
do se reúnen en la denominada Comi- 
sión Consultiva que tiene sede en Vie- 
na. Uno de los principales objetivos de 
la asamblea es determinar el calendario 
de misiones que se van a realizar sobre 
cada país durante el siguiente año. Así 
sobre España se suele determinar que se 
reciban, en su papel de Estado Parte 
Observado, un máximo de cuatro vue- 
los, que a veces se cumplen como en 
2013, aunque la mayoría de los años se 
limitan a los dos que realizan los acti- 
vos equipos de la Federación Rusa, 
que nunca renuncian a este derecho. 
En cuanto a los vuelos “activos”, Es- 
paña tiene derecho a ejercer hasta un 
máximo de cuatro durante este año. 


UN INTENSO TRABAJO 


Durante el presente año, además de la 
comentada visita, la Federación Rusa tie- 
ne previsto realizar otro vuelo de obser- 
vación, que no se sabe cuándo se produ- 
cirá este año, dado que se puede preavi- 
sar con tan solo 72 horas de antelación. 

Cabe recordar que el pasado año 
2013, España recibió el cuarteto de visi- 
tas fijadas por la comisión en 2012. Así, 
la Base Aérea de Getafe (Madrid), don- 
de normalmente se recibe a los aviones 
extranjeros que vienen a cumplir las mi- 
siones de Cielos Abiertos, comenzaba 
acogiendo el 11 de marzo de 2013 una 
primera visita de un Antonov An-306B, 
y al correspondiente personal ruso. 

Los Antonov rusos asignados a las 
misiones Cielos Abiertos tienen base 
en el aeródromo de Kubinka, sito al 
oeste de Moscú, donde se concentra la 
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flota de cuatro aparatos de este tipo; un 
quinto se perdió en mayo de 2012 en la 
localidad checa de Caslav mientras rea- 
lizaba una misión de Cielos Abiertos 
sobre dicha República centroeuropea. 
El An-30B es un avión derivado del 


extendido transporte ruso An-24, que 
fue diseñado como aparato de cartogra- 
fía aérea y viene dotado de fábrica de 
aperturas transparentes en la parte infe- 
rior del fuselaje para el uso de cámaras. 
La idoneidad del aparato para las mi- 
siones de Cielos Abiertos se ha puesto 
de manifiesto en que además de los ru- 
sos, países como Bulgaria, Ucrania y 
Rumanía lo emplean para esta misión. 


Vista frontal de un Antonov An-30, en este caso de la 

Fuerza Aérea de Ucrania, llegando a la plataforma de 

la Base Aérea de Getafe (Madrid). Destaca el acristalado 
morro de este aparato. Foto: Julio Maíz. 








Nada más llegar el An-30 ruso a Ge 








El segundo vuelo del 2013 se inicia- 
ba con la llegada a Lisboa, el día 7 de 
octubre, de otro Equipo compuesto por 
veintiocho representantes de las Fuer- 
zas Aéreas de la Federación de Rusia a 
bordo de un polimotor a reacción Tu- 
polev Tu-154M/LK-1, que realizó un 
primer vuelo de observación sobre Es- 
paña y Portugal. 

Posteriormente, el aparato salía del 
aeropuerto de la capital portuguesa pa- 
ra cumplir una segun- 
da misión, supervisada 
por un equipo UVE 
formado por españo- 
les y lusos, que abarcó 
la observación de va- 


les y militares sobre 
ambos países. La mi- 
sión acababa con la 
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THE 


_ 
tafe, los miembros del equipo de Cielos Abiertos 

españoles comprueban que el aparato ha llegado con las tapas que cubren 

las ventanas de los sensores debidamente cerradas por fuera. Foto: J 


«Para el correcto cumplimiento 

de los compromisos contraídos 

con a OSCE, el Ministerio de 

a observación de va- Defensa español formó una 

rias instalaciones civi- equeña Unidad que gestiona 
' participación de España en 

los referidos tratados, la UVE» 
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llegada del Tupolev a la referida Base 
Aérea de Getafe, donde los mencio- 
nados equipos hispano-lusos compro- 
baron el material recogido. 

Este Tu-154 es el único de su tipo 
especialmente modificado para llevar 
cámaras aéreas, además de contar con 
sendas aperturas transparentes en el fu- 
selaje para su uso y llevar a cabo este 
tipo de misiones. El citado Tupolev, 
que tiene base en el aeródromo de Ch- 
kalovsky, está asigna- 
do al Centro de Entre- 
namiento de Cosmo- 
nautas Yuri Gagarin, 
título que lleva pinta- 
do el avión tanto en 
cirílico como en in- 
glés, un organismo 
dependiente del Mi- 
nisterio de Defensa de 
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Detalle de la cámara que equipa el 
Saab-340 sueco, vista a través de la 
ventana de los sensores del avión. 
Foto Julio Maíz, 





Rusia. A pesar de que estamos ante un 
avión de la Fuerza Aérea, lleva la ma- 
trícula civil RU-85655, una práctica 
muy habitual en la aviación militar de 
este país desde la época soviética, so- 
bre todo en lo que se refiere a aviones 
de transporte y de misiones especiales. 

La Federación tiene previsto reforzar 
su capacidad para llevar a cabo este t1- 
po de trabajos con dos modernos apa- 
ratos Tupolev Tu-2140N, de los que 
el primero fue adaptado para realizar 
esta clase de misiones en 2011. Previa- 
mente, Rusia está pendiente de que se 
acepte la certificación de sus nuevos 
sensores digitales en las aeronaves An- 
30B, que también equipan al Tu- 
2140N, por parte de los Estados Uni- 
dos, ya que todos los demás signata- 
rios del Tratado de Cielos Abiertos 
han dado su visto bueno. 

Posteriormente, ya en el mes de no- 
viembre, el calendario de misiones pa- 
ra 2013 se completaba con una misión 
llevada a cabo por un equipo sueco, 
que utilizó un Saab-340, y justo a con- 
tinuación con la llegada de sus colegas 
de Ucrania en otro Antonov An-30B, 
heredado de la extinta URSS. 


EL GRUPO DE CIELOS ABIERTOS 


Los orígenes de la UVE se remontan 
a 1991, que fue cuando España firmó 
los referidos tratados de Helsinki, y el 
Ministerio de Defensa procedió a la 
creación de la Unidad, que hoy tiene 
sede en un edificio anexo al Hospital 
Militar Gómez Ulla, en el madrileño 
barrio de Carabanchel . 

Actualmente esta Unidad, que está 
bajo el mando del coronel de Infantería 
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Francisco Lanza, reúne un total de 33 
profesionales de los tres ejércitos. 

La UVE tiene en su seno un Grupo de 
Cielos Abiertos formado por profesiona- 
les dedicados plenamente a estas misio- 
nes, mandado por el comandante del EA 
Luis Jaraices. Previa- 
mente a la llegada a Es- 
paña de cada una de las 
programadas misiones 
de Cielos Abiertos, el 
citado Grupo organiza 
un equipo de supervi- 
sión, que es designado 
en el argot profesional 
como “equipo de escol- 
ta”, en el que siempre 
figura, ya sea como jefe o segundo, un 
comandante del EA del citado núcleo. 

El perfil de estos últimos es el de un 
experimentado piloto de aviones de 
transporte que se ha especializado en 
la supervisión de este tipo de misiones. 
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«Los firmantes del Tratado 
se dividen en tres grupos: 

el de los países integrados 
en la OTAN, el de las naciones 
creados tras la disolución de 
la URSS y el de los neutrales 
encabezados por Suecia» 
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Así a principios del pasado mes de 
marzo, y ante la llegada del equipo de 
verificación ruso y su aparato An- 
30B, se activaba un equipo del Grupo 
de Cielos Abiertos para realizar la es- 
colta. El responsable de que esta mi- 
sión se ejecutase se- 
gún lo previsto en el 
tratado, el comandan- 
te de Ingenieros del 
ET Javier Arribas nos 
comentó: “Además 
del personal de la 
UVE asignado a esta 
misión concreta, siete 
personas, contamos 
habitualmente con la 
colaboración de profesionales de dife- 
rentes unidades del Ejército del Aire”. 

Cada misión se planifica con bastan- 
te antelación, si como suele ocurrir el 
equipo observador lo comunica previa- 
mente, aunque según el tratado puede 
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Dando la bienvenida al equipo de 
"la Federación rusa, al fondo 
e LAñntonov An-30 donde acaban de 

llegar. Foto: Julio Maíz. 
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preavisar con un plazo de 
solo 72 horas. La misión del 
jefe de equipo es, además de 
organizar el trabajo del per- 
sonal del Grupo asignado a 
la visita, coordinar la presen- 
cia de los efectivos de la 
Guardia Civil que proporcio- 
nan la escolta permanente- 
mente fuera de la base, y de 
los demás profesionales, ma- 
yoritariamente del EA, de 
las diferentes unidades que 
dan su apoyo a la misión. 

Un equipo, como el cita- 
do, se compone de dos je- 
fes; en este caso el citado 
comandante y otro del EA encargado 
de aconsejar al primero sobre todo 
durante el control de la misión aérea, 
y tres monitores de sensores. A él se 
unen dos especialistas en fotografía 
del CECAF (Centro Cartográfico y 
Fotográfico), que es la Unidad espe- 
cializada en el EA en procesado y du- 
plicado de la película expuesta. 

La misión de los monitores, que es 
multidisciplinar, se centra en que los 
vuelos de Cielos Abiertos se hagan de 
acuerdo con lo que marca el Tratado, 
además de conocer el uso de los siste- 
mas y las cámaras que lleva al aparato. 

El equipo se completa con la pre- 
sencia de dos profesionales encarga- 
dos de la logística, en tareas que van 
desde proporcionar y documentar, pa- 
ra su posterior pago, el combustible 
que se reposta al aparato visitante, 


| colocando un sistema | 
= de vigilancia E 
electrónica para que E 
nadie se acerque al (E 
aparato ruso, fuera (E 
¡de los horarios de E 
ección y de misión. 
Foto: Julio Maíz. 





hasta contratar un hotel donde per- 
nocte la tripulación, pasando por ges- 
tionar que una unidad GPU (Ground 
Power Unit) arranque el avión. 

La parte más intensa de la misión 
comienza normalmente con la llegada 
del avión y el equipo de verificación a 
la citada Base madrileña, aunque en al- 
gún caso como durante la misión que 
realizaron los ucranianos en noviem- 
bre de 2013, la base de despliegue del 
equipo fue la insular de Gando (Las 
Palmas de Gran Canaria). 


ANATOMÍA DE UNA MISIÓN 


Son las 12:00 horas del lunes día 17 
de marzo, y junto a la terminal del ae- 
ródromo de Getafe, conocida también 
como la Estafeta, esperan los miembros 
del Grupo de Cielos Abiertos designa- 


Vista frontal del An-30 ruso, detrás se ve un KC-130H del Ala-31, 
y más al fondo, a la izquierda, el reconocible Cerro de Los Angeles 
que nos sitúa en Getafe (Madrid. Foto: Julio Maíz. 
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Miembros de 


la Policí 


a Aérea de la 


do para escoltar a los rusos y 
su mencionado bimotor tur- 
bohélice Antonov An-30B. 

Nada más llegar el apa- 
rato, dar la bienvenida uno 
a uno a los miembros del 
equipo ruso y realizar las 
presentaciones, se propor- 
ciona a la aeronave com- 
bustible, una GPU para su 
avión y un autobús para 
facilitar sus movimientos 
hasta la zona de reunión y 
trabajo que asigna la Base 
Aérea de Getafe a la mi- 
sión, y posteriormente al 
hotel donde pernocten. 

En total diecisiete fueron los inte- 
grantes de este equipo ruso, que lucían 
en los parches de sus monos los escu- 
dos de la Federación Rusa y de la Uni- 
dad Open Skies en la que figura el em- 
blemático aparato Tu-154. 

Se comprueba que los integrantes del 
equipo son los previamente designados 
y comunicados a la nación anfitriona, 
con la preceptiva revisión y sellado de 
los pasaportes por la Policía Nacional, 
mediante una gestión realizada también 
por los miembros de la UVE. 

Este primer día es muy importante, 
porque además de iniciarse el plazo de 
96 horas para realizar la misión, que 
empiezan a contar desde la hora pro- 
gramada de la llegada, se efectúa un 
briefing con el equipo de verificación 
recién llegado. La misión propiamente 
dicha comienza con la Inspección Pre- 
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vuelo, cuya fecha y hora ya han pro- 
puesto previamente los rusos en una 
notificación anterior a su llegada. 

En esta ocasión la Inspección Pre- 
vuelo del avión se produjo al día si- 
guiente como suele ser habitual, aun- 
que la ejecución del vuelo se pasó al 
jueves 20 de marzo, buscando una me- 
teorología más propicia. 

Mediante el plan de misión, los ru- 
sos exponen el plan de trabajo que 
quieren realizar, centrándose principal- 
mente en: designar los puntos geográ- 
ficos y la altura de la ruta a sobrevolar 
y definir con qué equipos fotográficos 
y sensores quieren obtener la informa- 
ción requerida, que tienen que estar 
certificados por todos los miembros 
del tratado previamente. Así, cada vez 
que se presenta una aeronave o un sen- 
sor nuevo se hacen una serie de prue- 
bas en las que están presentes todos los 
miembros del Tratado. Recordemos 
que el proceso inicial de pruebas y cer- 
tificaciones de aparatos y sensores se 
hizo en Alemania en 2002. 





Durante la última visita de un equipo ruso 


Volviendo a la misión, el personal 
de la UVE recibe el plan de misión, y 
en el plazo de cuatro horas se procede 
bien a proponer modificaciones, bien a 
aprobarlo, según la propuesta inicial 
realizada, siempre y cuando se adapte 
a lo que marca el Tratado. 

Es de resaltar el intenso trabajo que 
realiza la UVE para preparar la ejecu- 
ción del plan de misión, una actividad 
en la que priman factores como la se- 
guridad del vuelo, notificando a las au- 
toridades aeronáuticas, tanto militares 
como civiles, las rutas a seguir y los 
objetivos a monitorizar. 

Normalmente durante el segundo día 
de misión se procede a la inspección, 
tanto de la aeronave como de los senso- 
res de observación que lleva a bordo; 
un minucioso trabajo para el que los 
miembros de la UVE son reforzados 
por varios profesionales del EA, proce- 
dentes de las madrileñas Bases Aéreas 
de Torrejón de Ardoz y Cuatro Vientos. 

Así, el personal del Ala-12 revisa los 
sensores de reconocimiento, teniendo 


de Cielos Abiertos a España, se hizo esta junto 


a sus colegas españoles. Foto: Julio Maíz. 
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en cuenta que varios de los profesiona- 
les de la Unidad tienen gran experien- 
cia en este tipo de sistemas, heredada 
de la época en que el Ala tuvo un Es- 
cuadrón de Reconocimiento, el 123, 
que estuvo equipado con los míticos 
RF-4C Phantom II. Igualmente este, 
junto con los operadores de sistemas 
de la UVE, comprueba que nada más 
están a bordo los sensores previstos y 
certificados por el tratado, y que no se 
ha instalado alguno extra para obtener 
información no autorizada. 

Los miembros del 47 Grupo Mixto, 
que es la Unidad especializada en EW 
(Electronic Warfare/Guerra Electróni- 
ca) de nuestra aviación militar, revisan 
las antenas y los sistemas de aviónica, 
en este caso del Antonov. 

En lo que respecta a la estructura del 
avión, el personal del CLAEX (Centro 
Logístico de Armamento y Experi- 
mentación) es el responsable de com- 
probar que no se ha modificado res- 
pecto a la previamente certificada. 

Los especialistas del CECAF, de la 
cercana Base de Cuatro Vientos, con- 
trolan la película fotográfica, firmando 
al principio y al final de cada uno de 
los rollos que se van a emplear, de for- 
ma que no se puedan sustituir. 

Según nos comenta el 2” Jefe de la 
misión, el comandante del EA y expe- 
rimentado piloto de transporte Joaquín 
Giménez: “comprobar que todos los 
sistemas, especialmente sus sensores, 
que lleva el avión que va a realizar la 
misión se adapten a los certificados 
previamente. En total están contem- 
plados en el Tratado cuatro tipo de 
sensores (cámaras aéreas; videocáma- 
ras, Infrarrojos, y radar de apertura 
sintética lateral). Además, el primer 
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El Antonov An-30 de la Federación Rusa despegando 
de la Base Aérea de Getafe. Foto: Julio Maíz. 





día (nada más aterrizar la aeronave) se 
comprueba que durante el vuelo de 
tránsito no se ha tomado ninguna ima- 
gen, comprobando que las tapas que 
cubren las ventanas de los sensores 
del avión, que se utilizan para poder 
usar las cámaras fotográficas y demás 
equipos, han llegado perfectamente 
selladas exteriormente”. 

El cuarto día, tras aprobarse el plan 
de misión propuesto la primera jorna- 
da, empieza la parte principal de la mi- 
sión de Cielos Abiertos, el vuelo de 
observación. La importante jornada 
comienza con la monitorización y acti- 
vación de los sensores del Antonov, de 
acuerdo con las disposiciones del Tra- 
tado. Posteriormente, ya en vuelo, el 
referido personal de la UVE que 
acompaña a los rusos durante la mi- 
sión vigila la estricta ejecución de la 
ruta previamente acordada. 

Durante la misión el An-30B voló, 
en dos salidas, durante unas cuatro ho- 
ras, sobre diversas instalaciones civiles 
y militares del Norte de España, cu- 
briendo una distancia total de 1.-796,8 
kilómetros, completándose así los casi 
1.800 kilómetros de recorrido máximo 
previstos en el tratado. 

Durante todo el vuelo, tanto el jefe 
del equipo como su 2”, el referido co- 
mandante del EA, están continuamente 
pendientes, en la cabina de pilotaje de 
la aeronave, de que se siga la ruta y se 
mantengan las altitudes previstas 

Paralelamente los monitores de sis- 
temas españoles controlan, en todo 


momento, la utilización de los senso- 
res de observación de acuerdo con las 
disposiciones del Tratado. Además 
estos vigilan que el avión realice un 
vuelo estable y que durante el alabeo 
o los cambios de rumbo no se hagan 
fotos laterales no previstas; igualmen- 
te se vigila que el aparato no se acer- 
que a menos de 10 kilómetros de la 
frontera de otro país. 

Se lleva un registro de toda la actividad 
del vuelo, que luego una 
vez en tierra se plasma 
en un informe que fir- 
man tanto el Jefe de 
Misión ruso como el 
español, y que incluye 
los horarios de activa- 
ción de los sistemas 
sensores y sobre qué 
puntos se han realizado. 

Igualmente en todos 
los vuelos realizados, los miembros 
de la UVE, además del uso correcto 
de los sensores, vigilan que se obten- 
gan imágenes aéreas con una resolu- 
ción máxima de 30 centímetros. 

Respecto al revelado del material ob- 
tenido, se efectúa normalmente en el pa- 
ís de origen del equipo, en este caso en 
la Base de Kubinka; y la nación obser- 
vada, además de tener la opción de en- 
viar a uno de sus especialistas para que 
esté presente durante el procesamiento 
y edición de la película, recibe una co- 
pia del material, que además queda a 
disposición de todos los demás miem- 
bros del Tratado de Cielos Abiertos. 
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«Se suele determinar que 
España, como Estado Parte 
Observado, reciba un máximo 
de cuatro vuelos, y a SU Vez 
tiene derecho a ejercer hasta 
un máximo de cuatro vuelos 
“activos” durante este año» 


También, a veces, el trabajo de re- 
velado y preparación de la película 
fotográfica resultante de cada misión 
lo realiza el laboratorio y los especia- 
listas del CECAF. 

Así mismo, este Centro realiza en 
estos casos una copia para España, tal 
y como prevé el protocolo del referi- 
do acuerdo. 

Antes de dar por finalizada la misión 
y que el avión y el equipo de verifica- 
ción inicien el vuelo 
de regreso, se com- 
prueba que no se pue- 
dan abrir las citadas 
cubiertas del avión, 
que están atornilladas 
por fuera, y evitar así 
una toma de imáge- 
nes no autorizada. 

Esta comprobación 
se plasma en un docu- 
mento que firma uno de los miembros 
del equipo ruso y otro del equipo es- 
pañol de la UVE, que se hace público 
a los miembros de la OSCE a través 
de su propio canal de comunicaciones, 
y que sirve para garantizar que no se 
han realizado tomas durante el vuelo 
del traslado Con esta medida, además 
de preservar que no se pueda obtener 
información no controlada de España, 
se garantiza que no se consiga de los 
otros países que sobrevoló durante su 
vuelta a Rusia. Así, durante el regre- 
so a Kubinka, el aparato ruso hizo 
sendas escalas en Orleans (Francia) y 
en Pardubice (República Checa) m 
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De aviones Y: 


y de lapices 


DIEGO CARRAL SÁNCHEZ 
Capitán del Ejército del Aire 









SEGURO QUE CONOCEN LA HISTORIA. DURANTE LA CARRERA ESPACIAL, 

LA NASA SE GASTÓ MILLONES DE DÓLARES EN DESARROLLAR UN BOLÍGRAFO 
QUE FUESE CAPAZ DE ESCRIBIR EN GRAVEDAD CERO Y EN DIFERENTES SUPERFICIES. 
Y LO LOGRARON, CREARON EL “SPACE PEN”, DE LA COMPAÑÍA FISHER, 

QUE PODÍA HACER ESO Y MUCHO MÁS. 

CUENTA LA LEYENDA QUE LA URSS SOLUCIONÓ EL PROBLEMA USANDO UN LÁPIZ. 
PUES RESULTA QUE LA HISTORIA ES FALSA. 






mbas agencias espaciales usaron 
A»: grasos hasta finales de 

los 60 y luego se pasaron ambas 
a los “bolígrafos espaciales” por las 
ventajas en seguridad que estos ofre- 
cían respecto de los lápices. 

¿Y qué tiene que ver esto con avio- 
nes? Pues poco, la verdad. Pero la 
historia inspira ciertas ideas. Me ex- 
plico: Hubo un tiempo en el que Es- 
paña estaba empezando a crecer y a 
desarrollar industria aeronáutica. En 
el país no había de- 
masiados recursos 
económicos y tenía 
los pies muy en el 
suelo respecto a lo 
que necesitaba y lo 


«Durante los 30 años que 
el Aviocar ha sido nus 
del cielo mediterráneo 
han mantenido unos 


aéreas de muchos países con entornos 
difíciles y presupuestos limitados. 
Cuando se lo enseñé a mi amigo 
Miguel me dijo “parece un land-ro- 
ver” y luego puntualizó “de los vie- 
jos, claro”. Y sí que lo parece. El 
Aviocar es un land-rover volador: du- 
ro, tosco. El tren es capaz de resistir 
tomas de un esfuerzo enorme, el flap 
deflexiona 40” (es casi como abrir un 
paracaídas), a las ruedas les falta te- 
ner tacos para ser las de un todoterre- 
no. El C212 realiza 
misiones de transpor- 
te, patrulla marítima, 
inteligencia, guerra 
electrónica, ataque al 
suelo, prospección 


¡án 


que se podía gastar. — niveles de operatividad Era ivestieos 
S1 España quería es- id b| h d d ción aeroespacial, 
cribir su historia en el env 10 A es y na aad0 UN VIP, escuela... la lista 
cielo podía fabricar Servicio impecable» es infinita. Hay muy 


bolígrafos espaciales 

o podía fabricar lápices. Y eligió fa- 
bricar lápices. El C212 Aviocar es un 
avión que no suponía un paso adelan- 
te en la aeronáutica. Ya existían avio- 
nes pequeños, robustos, baratos y fia- 
bles. Sencillamente decidimos cons- 
truir el nuestro. Y lo hicimos. Y 
resultó ser un gran avión. 

El C212 fue construido con los pa- 
rámetros de diseño más sencillos y 
baratos. Su fuselaje es cuadrado, sus 
cristales planos, su tren fijo. Además, 
fue dotado de todas las soluciones 
que le permitían realizar su misión y 
que no supusiesen un incremento 
económico o una complejidad añadi- 
da a su desarrollo: Flaps de doble ra- 
nura, bombas redundantes, ala alta. 

Además, durante su diseño fue do- 
tado de un motor que no se había 
usado en turbohélices hasta la fecha y 
que resultó ser un motor magnífico, y 
el resultado total fue un avión que a 
la vez era fiable, polivalente, eficaz y 
barato, lo que lo convertía en un pro- 
ducto muy atractivo para las fuerzas 


pocas misiones que 
pueda realizar un avión de transporte 
ligero y que el Aviocar no haya he- 
cho alguna vez. Una misión de las 
que sí desempeña es la de SAR (Bús- 
queda y Salvamento), y en esta va- 
riante que en su morro esconde un ra- 
dar de búsqueda marítima de 125 mi- 
llas de alcance que le da esa silueta 
característica tan conocida por los ha- 
bitantes de la isla, es como lo hemos 
vivido en Mallorca durante 30 años. 
Al 801 Escuadrón llegaron en el 
83, y desde entonces han salvado mu- 
chas vidas, han hecho muchas misio- 
nes y han volado muchas horas. Han 
sido el soldado que mantiene el es- 
tandarte en alto cuando todos los de- 
más desfallecen, y han traído a mu- 
chos de nosotros unos recuerdos inol- 
vidables que forman parte de nuestra 
historia personal y aeronáutica. Han 
paseado nuestra bandera por todos 
los países de la ribera mediterránea y 
siempre lo ha hecho muy dignamen- 
te. Han transportado órganos, eva- 
cuado heridos, buscado náufragos, 
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trasladado bebés neonatos en sus in- 
cubadoras, localizado aeronaves s1- 
niestradas, encontrado pateras a la 
deriva y auxiliado a personas en peli- 
gro de todo tipo y condición, siendo 
su última misión real un lanzamiento 
de cadenas de balsas salvavidas a los 
tripulantes de un yate hundido en las 
inmediaciones de Tarragona a finales 
de agosto del año pasado. 

Durante los 30 años que el Aviocar 
ha sido guardián del cielo mediterrá- 
neo ha mantenido unos niveles de ope- 
ratividad envidiables y ha dado un ser- 
vicio impecable. Los tiempos de reac- 
ción siempre han sido muy cortos, ya 
que el avión tiene unos procedimientos 
de arranque muy rápidos y apenas re- 
quiere cálculos antes del despegue; su 
velocidad es buena a nivel del mar y 
su autonomía más que suficiente. Ade- 
más es una de las pocas aeronaves de 
ala fija capaces de realizar una búsque- 
da en montaña de forma eficaz. 

Por supuesto no to- 
do es bueno. Al igual 
que los viejos land-ro- 
ver, cuando hace ca- 
lor se convierte en 
una auténtica cafetera, 
y desde luego su inte- 
rior no es tan cómodo E 
como el de los avio- E 


612 


«Vendidos 447 (212 a 92 
operadores, ha sido el avión 
estrella de nuestra industria. 
Cuando ha abandonado la 
factoría el último fabricado en 
aña, seguirán en el futuro 
nes modernos, pero fobricóndose en Indonesia» 


. 


son defectos que, como en todas las 
relaciones duraderas, no solo se per- 
donan, sino que se llegan incluso a 
echar de menos. 

Y es que para muchos, la relación 
con él está cargada de cariño. Nos 
duele ver cómo se van dando de baja 
en nuestro Ejército, al igual que nos 
gustó verlo en el cine (James Bond se 
cuela en uno en “El mundo nunca es 
suficiente”, y nos llenó de satisfacción 
que Pérez-Reverte le dedicase un par 
de hojas en “La reina del sur”. Y, aun- 
que seguirá volando para el Ejército 
del Aire (La Escuela Militar de Para- 
caidismo tiene una flota numerosa), el 
avión se va del SAR y de Palma. 

La huella que nos deja en el 801 es 
profunda. Y la huella que tiene en la 
aeronáutica española es enorme. Es 
uno de los pocos aviones que recuer- 
dan casi todos aquellos que hicieron el 
servicio militar obligatorio en el Ejér- 
cito del Aire. Y no en vano. Para 
nuestro ejército ha 
supuesto mucho. Pero 
además ha sido el 
avión estrella de 
nuestra industria. He- 
mos vendido 477 un1- 
dades a 92 operado- 
res; e incluso cuando 
el último C212 fabri- 
cado en España ha 


abandonado la factoría, seguirán fa- 
bricándose en Indonesia en el futuro. 

Y es que, volviendo a la analogía 
de los lápices y los bolígrafos, siem- 
pre ha sido más fácil vender lápices 
que bolígrafos espaciales, en especial 
si el lápiz es bueno. 

La NASA (y la agencia espacial 
rusa) terminaron desechando los lá- 
pices a favor de los bolígrafos espa- 
ciales porque los materiales de es- 
tos últimos no dejaban residuos que 
resultaran peligrosos para los equi- 
pos a bordo de las naves. Al igual 
que a ellos, a la aeronáutica españo- 
la le llegó el momento de pasar del 
lápiz al bolígrafo, y ese bolígrafo a 
nosotros nos ha venido en forma de 
CN235 VIGMA. 

Es un avión que vuela más alto, más 
rápido y más tiempo. El sistema de mi- 
sión que lleva integrado incluye senso- 
res de todo tipo e, indudablemente, su- 
pone un salto cualitativo en la dotación 
de la unidad. Este avión nos ha lleva- 
do a Somalia, a Libia, y nos ha dados 
nuevas misiones y escenarios. Hemos 
aprendido a amarlo, como hemos 
amado el Aviocar, y seguro que en el 
futuro hará mucho por mucha gente. 

Pero ¿saben una cosa? A mí eso 
me da igual. Todavía no se han lleva- 
do mi lápiz y ya lo echo de menos. 

El mundo necesita lápices Mm 
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LDOSSIER 


AFGANISTÁN. 
El repliegue 


minó a la operación que el Consejo de Seguridad de Naciones Unidad establecía en 
2001 con su Resolución 1396. Y fue precisamente a finales de dicho año cuando el 
Gobierno español aprueba nuestra participación en esa operación. 


f” Fuerza Internacional de Asistencia para la Seguridad en Afganistán. Así se deno- 


El despliegue de efectivos españoles se inicia inmediatamente, a principios de 2002 con 
un claro objetivo: proporcionar seguridad y adiestrar a su vez a las Fuerzas de Seguridad 
afganas; y se concreta en tres zonas con específicas misiones: Kabul, Herat y Qala-i-Naw. 


Cumplida la misión en una de esas zonas, llega en 2013 el momento del repliegue de la 
zona de Qala-i-Naw y de las Unidades de Helicopteros del EA y del ET que operaban 
desde Herat. Se trataba de una misión compleja, y el repliegue de fuerzas no lo ¡iba a ser 
menos. 


El presente dossier nos describe de forma minuciosa todos los aspectos de esta compli- 
cada operación. En un primer artículo, es el hoy general Fernando de la Cruz Caravaca 
quien nos detalla “El repliegue de Qala-i-Naw desde la Base Aérea de Herat”. En “¿Un re- 
pliegue más?” el coronel Antonio Álvarez González nos comenta el planeamiento y apli- 
cación por fases del repliegue, así como la rentable valoración económica consecuencia 
de una acertada ejecución. El teniente coronel Miguel lvorra Ruiz en su artículo nos ha- 
bla del compromiso español en la provincia de Badghis, la misión del Equipo Provincial 
de Reconstrucción (PRT) y de los aspectos tácticos del repliegue. Finalmente, el capitán 
Eduardo Luis de Aguiar Rodríguez nos explica el funcionamiento y la labor de la denomi- 
nada CATO (Terminal Aérea Operativa) constituida en su mayoría por militares de nuestro 
Ejército del Aire. 


En definitiva, como dice el general de la Cruz, si bien el futuro afgano es difícil, está 
ahora lleno de esperanza gracias a la extraordinaria labor de las fuerzas de ISAF en la que 
nuestros militares han cumplido, como siempre, y aún siguen cumpliendo en Herat “con 
la alegría, dedicación y profesionalidad que España nos ha pedido”. 
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FERNANDO DE LA CRUZ CARAVACA 
General del Ejército del Aire 
Coronel jefe de Fuerza de Herat y “Forward Support Base” -FSB- Commander 


ESPAÑA EN AFGANISTÁN 


finales de 2001 el Gobierno aprobó la parti- 
A cipación española en la Fuerza Internacional 

de Asistencia para la Seguridad (International 
Security Assistance Force - ISAF). Con ello se apoya- 
ba la Resolución 1386 (2001) del Consejo de Segu- 
ridad de Naciones Unidas que establecía la misión 
en Afganistán, la cual no ha cambiado a lo largo del 
tiempo debido a las diferentes prorrogas que se han 
ido aprobando. 

Desde principios de 2002 comenzaron a desple- 
garse efectivos españoles allí. Fueron cambiando de 
ubicación hasta que, en julio de 2004 se establecie- 
ron en su zona definitiva, cuando se autorizó el au- 
mento de efectivos españoles y su despliegue defini- 
tivo en la Región Oeste del territorio afgano. 

Tal y como pretendía la coalición internacional, 
la tarea principal era la de ayudar al Gobierno afga- 
no a garantizar la seguridad y su autoridad en todo 
el territorio, por eso se habían autorizado las tareas 
de mentorización y adiestramiento tanto del Ejército 
como de la Policía afgana, por parte del personal de 
Ejército de Tierra y de la Guardia Civil respectiva- 
mente. 





El doble objetivo de proporcionar seguridad y 
adiestrar a las Fuerzas de Seguridad afganas se ha 
ido cumpliendo a lo largo de estos años, por lo 
que una vez cumplida la misión se trataba de re- 
plegar y dejar que las fuerzas afganas se respon- 
sabilizaran de mantener la seguridad en su terri- 
torio. 

Esta es la situación que nos encontramos al llegar 
nuestro contingente, tanto en Herat como en Qala-i- 
Naw (QiN). Había que empezar a dejar parte del 
despliegue español en manos de los afganos y para 
ello se iba a proceder al repliegue de QIN. 

En ese momento el despliegue que España tenía 
autorizado en Afganistán se concretaba en tres zo- 
nas distintas y con misiones distintas. 

Por una parte en Kabul, la capital de Afganistán, 
donde se encuentran los Cuarteles Generales de las 
Fuerzas de la Coalición. Formando parte de ellos, 
hay una reducida participación española, bajo la 
autoridad de un general español como “senior” de 
todos los militares españoles desplegados en Afga- 
nistán. 

De otra, Herat, donde un importante contingente 
español, al mando de un coronel del Ejército del Ai- 
re, gestiona, dirige y es responsable del funciona- 
miento de la Base Aérea y en parte del aeropuerto 
civil, cuya pista y servicios aeronáuticos comparten. 
Este coronel tiene una doble responsabilidad. Por 
una parte es responsable de las Fuerzas españolas 
desplegadas en Herat (JEFZA HERAT), formadas por 
militares del Ejército del Aire para la gestión de la 
Base, así como de las unidades aéreas españolas 
que operan desde Herat en apoyo de la coalición 
(ISAF) y que están compuestas por personal del Ejér- 
cito del Tierra y del Ejército del Aire. Pero también 
es el Jefe de las Fuerzas de la Coalición encargadas 
de las misiones de la Base como “Base de Apoyo 
Avanzado” (FSB), principalmente italianos, junto 
con los españoles del Ejército del Aire (FSB COM- 
MANDER). 
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Por último, en Qala-i-Naw (QiN), en la provincia 
de Baghdis, en donde España tenía la responsabili- 
dad de la reconstrucción de la provincia y la prepa- 
ración de una Unidad del Ejército Nacional Afgano. 
Aunque desde 2005 los militares españoles comen- 
zaron su labor en esa provincia, desde 2010 en que 
se finalizó su construcción, se disponía de una Base 
completa con una pequeña pista de aterrizaje, que 
se denominó Base “Ruy González de Clavijo”. Des- 
de allí realizaba todas sus obligaciones otro contin- 
gente español al mando de un coronel del Ejército 
de Tierra JEFZA QIN). Este estaba formado princi- 
palmente por efectivos del Ejército de Tierra espa- 
ñol, apoyados por un pequeño grupo de militares 
del Ejército del Aire encargados de las operaciones 
aéreas de la Base, así como de facilitar las acciones 
de Apoyo Aéreo (CAS) que dichos efectivos pudie- 
ran necesitar cuando operaban, patrullaban y des- 
plegaba en pequeñas zonas avanzadas (COP). En 
esto también colaboraron en algunas ocasiones 
miembros de Infantería de Marina de la Armada. 

Precisamente este último emplazamiento en QiN 
es el que a lo largo de 2013 se ha ido replegando, 
de forma que han ido regresando a España no solo 
los militares, sino también los civiles que nuestra 
nación tenía desplegados en esta provincia, como 
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es el caso del personal de la Agencia Española de 
Cooperación Internacional para el Desarrollo (AE- 
CID) y el asesor político o “Political Advisor” (PO- 
LAD), dependientes del Ministerio de Asuntos Exte- 
riores. 

Evidentemente para poder realizar este repliegue, 
todos han colaborado activamente. Desde España el 
Mando de Operaciones (MOPS) y los Ejércitos han 
apoyado continuamente. En Afganistán, todos los 
militares que España tenía en las tres áreas, cada 
uno según sus responsabilidades y de acuerdo con 
lo planeado. 

En este artículo se pretende presentar nuestra par- 
ticipación en este repliegue, desde el punto de vista 
del Ejército del Aire, y en concreto la participación 
del personal de la Base de Herat en el mismo, ya 
que esta Base Aérea ha sido el punto de salida de 
todo el personal y material de regreso a España. Al 
igual que en su día fue el de entrada. 

Pero para entender lo que dicho repliegue ha sig- 
nificado en el día a día de la Base de Herat, es ne- 
cesario recordar la misión y el funcionamiento del 
contingente español en esa Base Aérea. 


LA BASE AÉREA DE HERAT 


Nuestra misión allí cumple dos funciones princi- 
pales. Por una parte, como misión más compleja y 
fundamental, aseguramos el apoyo a las fuerzas de 
la coalición en la zona. Pero, por otra, damos el 
apoyo necesario al Aeropuerto Civil de Herat para 
que los aviones comerciales puedan operar, siendo 
este el aeropuerto internacional de la parte oeste de 
Afganistán. 

El Aeropuerto Internacional de Herat tiene un di- 
rector afgano que se encarga de la gestión del trán- 
sito de pasajeros y carga de los aviones comerciales 
que entran y salen diariamente de dicho aeropuerto. 
Todas las instalaciones del aeropuerto están dentro 
del área de seguridad de la Base, por lo que de al- 
guna manera son responsabilidad del Jefe de la Base 
de Herat, aunque el control de entrada a la terminal 
civil, así como la gestión de los pasaportes es res- 
ponsabilidad de la policía de frontera afgana (ABP). 
La torre del aeropuerto está en la vieja terminal y so- 
lo se encarga del rodaje hasta la pista de los aviones 
civiles, mientras que todos las demás servicios aero- 
portuarios se realizan en la Terminal nueva cons- 
truida por los Italianos. 

Pero además, como he mencionado antes, la Base 
Aérea proporciona todos los apoyos que necesitan 
los medios de la coalición internacional (ISAF) en la 
zona. 

Por una parte, sirve de base logística donde aterri- 
zan los aviones de carga estratégicos que dan el sos- 
tenimiento logístico a la fuerzas de los países des- 
plegados en la región, principalmente italianos, nor- 
teamericanos y españoles. Precisamente de esta 
función le viene el calificativo de “Base de Apoyo 
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Avanzado” o en sus siglas en inglés FSB (Forward 
Support Base) de Herat, a diferencia de las Bases de 
Apoyo Provinciales o PSB (Provincial Support Base) 
que era como se denominaba la Base de Qala-i- 
Naw (QiN). 

La Base de Herat proporciona los servicios nece- 
sarios para la operación aérea, como son la gestión 
y control de toda la actividad aérea (incluidos los 
vuelos del aeropuerto civil); control de tránsito aé- 
reo y seguridad de vuelo (incluidos los vuelos del 
aeropuerto); meteorología, rescate y contraincen- 
dios; operaciones de servicio a las aeronaves de la 
Base (incluyendo repostaje de combustible, y carga 
y descarga de material - CATO); y servicio de man- 
tenimiento e inspección de las instalaciones aero- 
portuarias (incluidas las ayudas a la navegación). 

En la parte operativa, como base militar, también 
proporciona toda la seguridad tanto interior como 
exterior de la Base (hasta 8 km fuera de su períme- 
tro), que incluye una limitada capacidad de desacti- 
vación de explosivos (EOD) y de defensa Química, 
Nuclear y Bacteriológica (NBQ); el mantenimiento 
y gestión de los medios de comunicaciones para 
enlace y sistemas de información de la Base; los 
servicios médicos propios del denominado ROLE 2 
en ella ubicado; el apoyo para la vida y funciona- 
miento de todo el personal alojado en ella (comida, 
lavandería, instalaciones para agua y gestión de re- 
siduos, gimnasio internet, etc...); mantenimiento de 
las infraestructuras de la Base (incluidos los aloja- 
mientos, los generadores eléctricos y refugios); 
mantenimiento de los vehículos necesarios para la 
operación de la Base; y el almacenamiento y con- 
trol de los explosivos y munición que emplean las 
fuerzas que operan en la zona. Para ello cuenta con 
personal español e italiano asignado a la base que 
dependen del coronel español al mando de la FSB. 

Pero también en la FSB se apoya a las unidades 
aéreas españolas e italianas que operan desde la 
base y que realizan diversas misiones operativas; 
transporte intrateatro (C-130 español e italiano); 
Guerra Electrónica (C-27 italiano); Evacuación Ae- 
romédica (Superpumas del EA españoles hasta el fi- 
nal de nuestro destacamento); helicópteros de 
transporte, enlace y ataque (italianos y españoles 
del ET); y unidades de aeronaves pilotadas remota- 
mente (RPAs) para vigilancia e información (PRE- 
DATOR italiano, PASI español y SCAN EAGLE nor- 
teamericano). 

Para coordinar todo ello existe un acuerdo entre 
Italia y España, como responsables del sostenimien- 
to económico de todos esos servicios, que regula 
quién es responsable de cada parte y cómo se arti- 
cula la gestión de los gastos correspondientes para 
poder organizar el funcionamiento de la base. Este 
acuerdo define también el personal que debe pro- 
porcionar cada país y los puestos que deben ocu- 
par en la base para llevar a cabo su gestión y fun- 
cionamiento, así como los puestos que ambos paí- 





ses ocupan en el Cuartel General del Mando Regio- 
nal Oeste (Regional Command West Head Quarter 
— RC-W HQ). El seguimiento y la coordinación del 
mismo es responsabilidad del Jefe de Fuerza Herat 
y del General Jefe del RE-W como “seniors” de ca- 
da país. 

Pero además, la Base proporciona infraestructu- 
ras, apoyo y seguridad a otros organismos que ini- 
cialmente se ubicaron en la ciudad de Herat y que 
en la actualidad se han colocado en el interior de la 
base aérea. Los principales son el propio Cuartel 
General del Mando Regional Oeste (RC-W HQ), el 
Equipo de Reconstrucción Provincial de Herat (Pro- 
vincial Reconstruction Team — PRT) y el consulado 
norteamericano en Herat, si bien este último con 
carácter temporal, mientras reconstruyen sus insta- 
laciones en la ciudad, tras el ataque sufrido en oc- 
tubre de 2013. Los otros dos organismos son res- 
ponsabilidad italiana, pero mientras que el PRT está 
compuesto íntegramente por personal italiano (con 
las mismas misiones de reconstrucción que el PRT 
español en Baghis), el RC-W es un cuartel general 
multinacional, que aunque mandado por un gene- 
ral de brigada italiano, tiene entre sus componentes 
a militares del Ejército de Tierra y del Aire españo- 
les. De hecho el Jefe de Estado Mayor (Chief of Staff 
- COS) es un coronel español del ET, y desde hace 
algo más de un año hay un segundo jefe norteame- 
ricano (Deputy Commander — DCOM). Para deno- 
minar el área donde funcionaba todo este conglo- 
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merado de organismos y unidades, a la Base se la 
denominaba “Camp Arena” en la nomenclatura de 
la coalición. 

Para recibir los apoyos de vida y funcionamiento, 
los demás países participantes en el RC-W tienen 
acuerdos bilaterales. En el caso de los apoyos pres- 
tados por España, la coordinación y gestión es tam- 
bién responsabilidad del Jefe de Fuerza Herat, como 
“senior” español en la Base. En nuestro caso, el 
principal apoyo se lo damos a las fuerzas norteame- 
ricanas allí estacionadas. Este apoyo se acuerda con 
el DCOM del RC-W como “senior” norteamericano 
en la Región y por tanto en la base. 
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Además de todas estas actividades oficiales, se 
hacen otras que ayudan a dar visibilidad a la pre- 
sencia de las fuerzas españolas en la zona de cara al 
personal afgano. Así, se reparte ayuda humanitaria 
entre los orfanatos de la zona que no gozan de la 
protección gubernamental y en los pueblos próxi- 
mos; se ayuda a consejeros provinciales como el de 
trabajo, asuntos sociales, ayuda a la mujer afgana, y 
exteriores; así como el mantenimiento de relaciones 
institucionales con la autoridades civiles y militares 
de la zona, como el gobernador de la provincia, el 
jefe de la policía y el general jefe del 207 Cuerpo de 
ejército afgano y sus generales, cuyo Cuartel Gene- 
ral está en el vecino “Camp Zafar”. A todo esto hay 
que añadir la impagable labor humanitaria que 
nuestros profesionales realizan en el ROLE?, asis- 
tiendo a numeroso personal afgano cuando se pue- 
de. 

Todas estas actividades hacen que el día a día en 
Herat sea muy intenso para los militares de Ejército 
del Aire. 

Evidentemente, tanto el personal, como las insta- 
laciones de la Base están dimensionados para el de- 
sarrollo de todas estas actividades. Por eso, cuando 
se comenzó a estudiar las implicaciones que tendría 
el repliegue del todo el personal y material de Qala- 
¡-Naw (QiN), se contempló la necesidad de incre- 
mentar temporalmente el personal necesario para 





determinadas actividades en Herat. Al final, por 
parte del Ejército del Aire se aumentó en 10 milita- 
res más el personal que atendería Terminal de Car- 
ga (Combined Air Terminal Operations - CATO), 
debido al elevado volumen de carga de aviones de 
transporte estratégico que estaba previsto que serí- 
an necesarios para replegar todo el material y per- 
sonal. 


COMIENZA EL REPLIEGUE 


En febrero y marzo de 2013 comienza el replie- 
gue de las COP de Ludina, Moqur y Sanga Tesh 
que el Ejército de Tierra tenia desplegadas en la 
provincia de Baghdis. Este repliegue se hace en dos 
fases, primero regresando a su Base de origen en 
Qala-¡-Naw (QiN) y posteriormente desde la PSB 
“Ruy González de Clavijo” hasta la FSB de Herat. 
En estos momentos se prueban los convoyes que 
posteriormente serían mucho más numerosos y 
completos desde QIiN a la Base de Herat. 

Con las lecciones aprendidas de estos primeros 
repliegues y con el planeamiento que se había he- 
cho hasta entonces, se perfecciona y ultima dicho 
planeamiento, para comenzar en julio con las pri- 
meras fases del repliegue de QiN. 

Pero como dije al principio, en este artículo solo 
pretendo presentar cómo se vivió este repliegue 
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desde la Base Aérea de Herat (FSB), por lo que no 
voy a entrar en los detalles de esa parte que co- 
rrespondió principalmente al Ejército de Tierra, 
junto con el MOPS y con el personal del Grupo 
de Aéreo Avanzado de QiN, que se detalla en 
otros artículos. 


HAY QUE HACER EL PLAN 


Desde la llegada del 24 Contingente del Ejército 
del Aire a Herat el 2 de mayo de 2013, al organizar 
el trabajo que tendríamos que hacer en nuestro pe- 
riodo, vimos que, además de atender a las activida- 
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des operativas propias de la Base (FSB) y que se han 
comentado anteriormente, había una serie de asun- 
tos a los que tendríamos que hacer frente: 

— El Plan de Repliegue de Qala-i-Naw (QiN). 

— Mejora de instalaciones de la Base de Herat 
(FSB). 

— La gestión de los proyectos de infraestructura fi- 
nanciados mediante el mecanismo “Crisis Urgent 
Requirement” de OTAN, 

— El traslado del personal norteamericano de 
“Camp Stone” a “Camp Arena” (FSB). 

— El Plan de Transición del Aeropuerto de Herat. 

Por todo ello, para hacer nuestro propio planea- 
miento tuvimos que organizar todas las actividades 
de forma que se priorizaran aquellas que serían ne- 
cesarias tener terminadas para poder realizar otras 
actividades posteriores. 

Se empezó a coordinar con el personal de QiN 
para organizar y planear todos los apoyos y trabajos 
previos que iba a ser necesario realizar en la Base 
para poder acoger, colocar, preparar y dar salida a 
todo el personal y material que debía pasar por He- 
rat, según el plan que estaba establecido. Así, en el 
mes de mayo, en la FSB comenzamos el análisis 
preliminar sobre las capacidades de la Base para 
proporcionar alojamiento, manutención y servicios 
de vida y funcionamiento al personal procedente 
del repliegue de la PSB de Qala-i-Naw (QIN), pre- 
parando así mismo las herramientas de control y 
gestión de estas capacidades de modo que pudieran 
analizarse las diferentes opciones y ayudaran al pro- 
ceso de toma de decisiones. 

La cuestión más crítica de nuestra participación 
consistía en asegurar todas que todas esas activida- 
des se hacían en los plazos establecidos, de forma 
que el continuo flujo de personal y material que en- 
traba y salía durante los meses que duraba el replie- 
gue no tendría cuellos de botella que pudieran pro- 
ducir demoras e impedir la continuidad de dicho 
flujo ya que se apreciaba la problemática que, en 
diferentes ámbitos, conllevaría un aumento tan sig- 
nificativo del número de personal alojado en la FSB 
y que lógicamente afectaría también, de forma im- 
portante, a la capacidad de los servicios de vida y 
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funcionamiento para absorber este incremento. 

En el planeamiento que efectuó el Coronel de 
QIiN JEFZA QIN) sobre su repliegue, se trató de vol- 
car cuanto antes el esfuerzo sobre Herat, con objeto 
de llevar a cabo en la FSB la revisión y el manteni- 
miento requerido por todo el material que se repa- 
triaba de modo que éste pudiera llegar a Teatro Na- 
cional en las condiciones operativas exigidas por el 
Ejército de Tierra (al fin y al cabo el material era su- 
yo). Este hecho en particular hizo necesario mante- 
ner en Herat una Unidad Logística (ULOG), consti- 
tuida aproximadamente por 200 personas, durante 
un periodo muy prolongado de tiempo, por lo que 
hubo importantes picos de ocupación cuando se 
producía la llegada de los convoyes de repliegue o 
cuando se acumulaba personal en espera de su vue- 
lo de repatriación a España. 

A pesar de ello, gracias a un exhaustivo plan de 
distribución del personal por alojamientos y por fe- 
Chas, y tras haberse hecho mejoras en determinadas 
infraestructuras y servicios de la FSB, haberse lleva- 
do a cabo una redistribución del personal en los 
alojamientos existentes aumentando su concentra- 
ción, y establecido procedimientos y rigurosos tur- 
nos de operación de los servicios de vida y funcio- 
namiento, la afluencia de personal procedente del 
repliegue pudo ser adecuadamente absorbida sin 
que se colapsara ningún servicio ni ninguna infraes- 
tructura de la FSB. 

Así mismo, el traslado a Herat de los puestos de 
mando principales de la ULOG el día 14 de julio y 
de la Agrupación Táctica el 21 de agosto, requirió 
dotar a sus componentes de los espacios de oficinas 
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y medios CIS necesarios para que pudieran desarro- 
llar sus cometidos desde la FSB. 

Pero en nuestro planeamiento, había que mante- 
ner además el funcionamiento normal de la Base, 
que permitiera el resto de actividades para los de- 
más organismos que operaban en ella, descrito an- 
teriormente, sin que se vieran afectados por el re- 
pliegue, ya que a ojos de los demás, era un proble- 
ma fundamentalmente de las fuerzas españolas. 

En este sentido, otro factor de riesgo que tuvimos 
que considerar fue que OTAN había aprobado el 
reasfaltado de la pista de Herat, dentro de los pro- 
yectos CUR, precisamente en las fechas en que el 
número de vuelos de repliegue a España iba a ser 
más numeroso, por lo que era necesario preparar 
un plan de reasfaltado que no afectase a dichos 
vuelos, con el correspondiente plan de contingen- 
cia por si las cosas no salían como estaban previs- 
tas. Afortunadamente, aunque teníamos el plan pre- 
visto, la ejecución de las obras se fue demorando, 
de forma que al final no afectó al repliegue en ab- 
soluto. Unicamente activamos un servicio de com- 
probación y reparación diaria de la pista para evitar 
que con la intensa afluencia de aviones de gran to- 
nelaje se pudiera deteriorar la vieja pista y así ase- 
guramos que siempre estuviera operativa. 

Por si fuera poco, los efectivos que el ejército 
norteamericano tenía en la Base vecina de “Camp 
Stone”, se iban a replegar sobre la Base de Herat 
(“Camp Arena”), precisamente cuando finalizara 
nuestro repliegue, de forma que los trabajos de pre- 
paración y coordinación con ellos debían estar fi- 
nalizados antes, básicamente coincidiendo con la 


fase más demandante de nuestro repliegue, por lo 
que era imperativo una perfecta coordinación y 
una impecable ejecución. 

Además, teníamos que tener presente donde está- 
bamos y que por tanto el factor de riesgo debíamos 
considerarlo, ya que existía la posibilidad de tener 
que hacer cambios de última hora, debido a las di- 
ficultades que los insurgentes afganos podían pre- 
sentar, tanto durante la realización de los convoyes, 
como en la propia Base de Herat. 

Todos estos factores son los que tuvimos que 
considerar en conjunto para hacer un plan ordena- 
do y consistente, e ir ejecutándolo en el tiempo de 
forma continua; y pasar de unos hitos a otros, en un 
flujo constante, que además permitía poco margen 
de error. 

Una parte importante de nuestra misión en el 
Plan de repliegue fue buscar y preparar el espacio 
donde tendría que alejarse el personal que ¡ba lle- 
gando, así como el Puesto de Mando y los medios 
necesarios para el enlace y gestión de la documen- 
tación, para la llegada de los convoyes y los espa- 
cios para depositar, trabajar y preparar las cargas de 
los materiales que llegarían. 


EN HERAT TAMBIÉN SE REPLIEGA 


Como parte del Plan de repliegue, se decide que 
una vez concluidas las operaciones terrestres en Af- 
ganistán, y cuando se concluyera todo el repliegue 
de personal y material de QiN, también se replega- 
rían las unidades de helicópteros que desde Herat 
habían estado dando apoyo a las tropas españolas 
en Afganistán desde el comienzo ASPHUEL y HELI- 
SAF. 

Evidentemente, el repliegue de estas unidades no 
requería de convoyes, pero necesitaba del desmon- 
taje de parte de los helicópteros para su transporte 
por Antonov 124, por lo que el planeamiento de 
los trabajos de desmontaje tenía que ser muy meti- 
culoso, ya que, por una parte, los helicópteros ten- 
drían que estar disponibles para apoyar el repliegue 
hasta el final, e inmediatamente comenzar su pre- 
paración para ser transportados en la secuencia de 
aviones prevista por el CMOPS, junto con el resto 
del material a replegar. 

Desde el punto de vista operativo, había que co- 
ordinar con el RC-W para que las misiones hasta 
entonces realizadas por ASPUHEL Y HELISAF fue- 
ran asumidas por otras unidades de helicópteros 
italianos y norteamericanos, puesto que aunque se 
cerraba QIN, las operaciones continuaban en otras 
áreas de la región, donde los italianos también co- 
menzaban a replegar; y en cuanto a los helicópte- 
ros para evacuación médica (MEDEVAC), se coor- 
dinó con la unidad americana de helicópteros 
“Blackhawk” y “Apache” para continuar dando el 
servicio, primero desde “Camp Stone” y luego des- 
de el propio Herat. 
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ORGANIZACIÓN 


Con todos estos datos en la mano y la excelente 
preparación que el anterior contingente realizó, 
nos pusimos a organizar todas las actividades a re- 
alizar, secuenciándolas en el tiempo, de forma 
que, como reza el dicho: la forma de comerse un 
elefante es a bocaditos pequeños. 

Sabiendo que el repliegue debía estar finaliza- 
do para principios de noviembre de 2013, co- 
menzamos a calcular hacia atrás las fechas de 
realización de cada una de dichas actividades. 
Para ello, se organizaron numerosas reuniones a 
fin de coordinar a todos los participantes en el 
planeamiento. Alojamientos, infraestructura, co- 
municaciones e informática, energía y generado- 
res, vida y funcionamiento, seguridad, CATO, 
zona de vuelos; en fin, hasta el ROLE tuvo que 
hacer previsiones para la cantidad de personas 
que nos íbamos a juntar en la Base de Herat du- 
rante algunas temporadas, tanto para la tención 
sanitaria como para las previsiones de material 
farmacéutico. 

Otro factor que nos afectó en planeamiento fue 
el hecho de depender de las fechas de llegada de 
los convoyes con personal y material, ya que mu- 
chas de las actividades estaban directamente rela- 
cionadas con la llegada de estos. Por ello, hasta 
que aprobaron definitivamente las fechas de reali- 
zación de los convoyes no pudimos ultimar nues- 
tras previsiones. 

Por esta razón, desde el principio del planea- 
miento hasta la finalización del repliegue, la coor- 
dinación con los compañeros ASPFOR XXXIII en 
QIN fue exhaustiva, fluida y excelente, sabiendo 
que cualquier modificación afectaría a los demás. 

Una vez organizados por áreas, cada grupo se 
puso a desarrollar sus propios planes. 

El personal de ASPUHEL aumentó en el relevo 
de forma permanente de 89 a 106 personas en 
mayo de 2013. El 13 de mayo el CATO se refuer- 
za con 10 personas. Solamente la ampliación de 
distinto personal de apoyo al repliegue de QIN su- 





puso el aumento de ocupación de los “corimecs” 
de vida de un 70 a un 95%. 

En 20 de junio se comienza la reasignación de 
“corimecs” para preparar el repliegue del personal 
de Qala-i-Naw, para quienes se había previsto la 
asignación de un total de hasta 250 plazas en “co- 
rimecs” y otras 250 en tiendas; finalmente fueron 
un total de 335 plazas en “corimec” y, a partir de 
finales agosto, permanecieron alojadas hasta un 
total de 190 personas de QIN en las tiendas hasta 
final de misión. 

Gran parte de la ULOG principal, que se en- 
contraba en QIN, efectuó su traslado a la FSB en 
el mes de julio y ha permanecido en la FSB hasta 
el final de misión, suponiendo solo por sí misma 
un incremento de un 25% sobre el personal aloja- 
do en FSB. 
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COMIENZAN A LLEGAR LOS CONVOYES 


Sale el primer convoy de QiN con todo el perso- 
nal y material que ha comenzado a moverse. Se or- 
ganiza como una complicada operación logística, 
tanto por la distancia a recorrer con tantos vehícu- 
los, como por la potencial amenaza insurgente en 
algunos puntos. Los nervios durante el trayecto fue- 
ron inevitables. Como siempre, la experiencia y 
profesionalidad de nuestros compañeros permitie- 
ron la llegada a Herat sin incidentes significativos. 

Se comprueba la eficacia de nuestro planeamien- 
to. Afortunadamente todas las necesidades de vida 
y funcionamiento actuaron correctamente, lo que 
permitió dar servicio a todos y continuar con la ac- 
tividad normal de la Base. 

También se comprobó la organización de la se- 
cuencia de trabajo para ir preparando el material 


recibido, de forma que estuviera preparado para su 
embarque, tanto el que saldría por vía aérea (docu- 
mentación lista, centrado y pesado), como el que 
iría saliendo vía convoy multimodal, contratando a 
una empresa para que lo llevara a través de Pakis- 
tán. 

En este sentido hay que destacar la eficaz y exce- 
lente tarea de todo el personal de la ULOG, que en 
principio funcionaba como una unidad dividida en- 
tre QiN y Herat, y poco a poco se fue trasladando a 
Herat para ir preparando toda la documentación y 
distribución de la carga, separando la que debía ir 
por transporte multimodal de la que debía salir por 
avión. 


LA VIDA EN HERAT CONTINÚA 


Mientras tanto, las actividades propias de la Base 
continúan, y a pesar de que el trasiego ha comen- 
zado, debemos continuar con el resto de obligacio- 
nes. Por una parte están las actividades que como 
representantes españoles en la provincia de Herat 
hay que seguir realizando en apoyo del personal af- 
gano y de las demás fuerzas de la coalición. Y por 
otra, como responsables del funcionamiento de los 
servicios de la Base para que puedan seguir funcio- 
nando todos los organismos y unidades que viven 
en el interior de la misma. 

En el primer caso se realizaron actos de entrega 
de ayuda humanitaria, a orfanatos y pueblos próxi- 
mos a la Base de Herat. 

Como Jefe de Fuerza en Herat y “Senior” espa- 
ñol, participé en actos oficiales de la vida afgana en 
los que había que estar presentes, para mostrar la 
participación española en el día a día del pueblo 
afgano: recepción del gobernador al finalizar el Ra- 
madán, acto del Día de la Independencia afgana, 
entrega de diplomas en la Academia de la Policía 
afgana y actos de relevo del ejército afgano. 

Se continuaron las actividades de tutoría de civi- 
les afganos como controladores de Torre de vuelos. 

Se realizaron los actos militares correspondientes 
para la celebración de las diferentes patronas y pa- 


Entrega de ayuda 
humanitaria al pueblo 
de Kosar 
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tronos de los distintos Cuerpos y Armas que conviví- 
amos en Herat. Igualmente rendimos homenaje a 
nuestros compañeros caídos en Afganistán con mo- 
tivo del aniversario de su fallecimiento. 

También participamos en la celebración de las 
fiestas de otros países. Así, vivimos la celebración 
del Día de la Fiesta Nacional de Italia, de EE.UU., 
de Albania y de El Salvador; a estos últimos le dába- 
mos además amistad y apoyo. 

Continuaban las visitas de autoridades, tanto ISAF 
como nacionales de distintos países a los que había 
que atender y dar seguridad dentro de la Base. Se 
recibían una media de 18 visitas VIP al mes, por lo 
que a veces el esfuerzo extra, respecto a la actividad 
diaria era significativo. 

Durante el presente relevo se han realizado nu- 
merosos ejercicios de entrenamiento. El objetivo de 
estos ejercicios ha sido proporcionar el nivel de 
adiestramiento adecuado ante situaciones de emer- 
gencia o posibles ataques de insurgentes. 

El de mayor envergadura se realizó el día 16 de 
agosto de 2013. Consistió en un ejercicio MASCAL 
(Massive Casualty), ordenado con la RC-W DAILY 
FRAGO 309-0832, que involucró a todas las unida- 
des desplegadas en la FSB. Estos ejercicios son de 
gran utilidad para el personal desplegado en la FSB 
y permiten revisar los procedimientos de manera 
periódica. En este tipo de ejercicios se combinaba 
un ataque complejo a las instalaciones de la Base 
(ya que era la amenaza más peligrosa del momento) 
practicando la actuación de la “Force Protection”, la 
reacción a la emergencia del resto del personal de 
la Base, y finalizada con la secuencia completa de 
todas las acciones del personal del ROLE, de forma 
que se practicaba el triaje de los heridos, su movi- 
miento en ambulancias y su coordinación dentro 
del ROLE en función del tipo de heridas simuladas. 

Todo ello permitía, por una parte, estar atentos y 
entrenados ante posibles eventualidades (ataque 
con cohetes o ataques complejos), y por otra mante- 
ner la tensión necesaria en todo el personal, que 
asegurara una buena reacción en caso de sufrir al- 
guno de estos ataques. También se extraían leccio- 
nes aprendidas para mejorar tanto los procedimien- 
tos empleados como las deficiencias en las instala- 
ciones que permitieran mejorar el trabajo de todos y 
dar confianza al personal sobre su seguridad, en la 
medida de lo posible. 

Pero además seguíamos con el día a día, y así el 
ROLE continuaban con su importante labor, tanto 
en asistencia sanitaria al personal español y de ISAF 
en general como al personal afgano al que se podía 
atender, en función de la carga de trabajo. Además 
estabilizaban a todos los heridos que llegaban como 
resultado de los distintos enfrentamientos con los in- 
surgentes en la región oeste. También ayudaban a 
los nuestros en el ROLE el destacamento norteame- 
ricano que, aunque su misión principal era la de 
asistir al personal norteamericano de la Operación 


Helicóptero Tigre de 
ASIA LO Illa 





“Enduring Freedom”, la cooperación era total. Otro 
apoyo para el ROLE lo proporcionaba un médico y 
dos enfermeras de Emiratos Árabes que acudían en 
meses alternativos. 

En cuanto a las unidades aéreas, también conti- 
nuaban con sus misiones; así la actividad de la uni- 
dad PASI se hizo especialmente importante, no solo 
vigilando los convoyes españoles, sino apoyando 
las actividades militares que se realizaban en otras 
áreas de la región. Como ejemplo, baste mencionar 
la felicitación del Consul de los EEUU a la Unidad 
PASI XII por las misiones realizadas entre los días 14 
a 16 de septiembre tras el ataque sufrido por el con- 
sulado norteamericano en Herat. 

MIZAR seguía realizando los vuelos intrateatro 
con el C-130 español, llevando personal y carga de 
todos los miembros de la coalición, entre las distin- 
tas Bases de Afganistán. El destacamento MIZAR, al 
igual que el PASI, está previsto que permanezca en 
Herat hasta que terminan de prestar su apoyo tras 
las elecciones afganas. 

En cuanto a ASPHUEL, dio cobertura con los heli- 
cópteros de ataque “Tigre” a los convoyes españo- 
les, apoyando toda la maniobra con los “Chinook” 
y los “Cougar” siempre que fue necesario. 

Por último, HELISAF siguió realizando el transpor- 
te de heridos de muy diversa gravedad, desde don- 
de habían sufrido los ataques o afectados por la ex- 
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plosión de artefactos explosivos improvisados 
(IEDs) hasta el ROLE 2 para su estabilización. 

Como se ve, la actividad diaria era incesante, lo 
que mantenía a todos centrados en las múltiples ta- 
reas, pero con la ilusión de conseguir realizar con 
éxito lo que sin duda ha sido un gran hito en la ac- 
tividad logística de las Fuerzas Armadas españolas. 


LA NUEVA MISIÓN DESPUÉS DE ISAF: 
“RESOLUTE SUPPORT” 


En el proceso de transferencia de la responsabili- 
dad sobre la seguridad en Afganistán a las fuerzas 
de seguridad afganas, la OTAN decidió en la Cum- 
bre de Chicago de mayo de 2012 avanzar en ese 
proceso. Se decide posteriormente una nueva mi- 
sión OTAN en Afganistán después de 2014. Se la 
denomina “Misión Resolute Support”, cuya finali- 
dad será la instrucción, adiestramiento y apoyo de 
las fuerzas después del 2014. 

Las fuerzas de la coalición tienen que empezar a 
diseñar el escenario, la misión, los medios necesa- 
rios, el personal requerido para la nueva misión, 
qué especialidades van a ser necesarias, qué orga- 
nización van a tener, etc. Todo ello para toda Afga- 
nistán. 

Así, mientras que todo el repliegue se va realizan- 
do, comienzan los planes de la coalición para pre- 


parar esta nueva misión en la que se va a transfor- 
mar ISAF después de 2014. 

En nuestro caso, empezamos a participar en reu- 
niones del RC-W para ir definiendo qué actividades 
se podrían mantener en la Base de Herat para la 
nueva misión. Aunque las incertidumbres son mu- 
chas, se van apuntando las distintas opciones en 
función de la posible participación de los países en 
la misma, entre los que España es uno más. 

Pero para la FSB de Herat este plan debería coor- 
dinarse con el otro proceso de futuro en el que es- 
tábamos inmersos: el proceso de transición de la 
responsabilidad de la gestión del espacio aéreo af- 
gano y de los movimientos y servicios aéreos en 
una serie de aeropuertos, entre ellos el de Herat. 

En este sentido, a lo largo del periodo de misión 
del contingente se celebraron diversas reuniones a 
distintos niveles para tratar y monitorizar los progre- 
sos realizados en este proceso. 

Se trató de dinamizar el 1 de septiembre, con la 
reunión del "Civil Aviation Transition Azimuth 
Check", en la que se pretendía actualizar a nivel Se- 
nior Executive la transición del Sistema de Aviación 
Civil de Afganistán y a la que asistí como Jefe de la 
FSB de Herat. El propósito de esta reunión fue el de 
proporcionar perspectiva y objetivos a nivel estraté- 
gico de la Transición del Sistema de Aviación Civil 
de Afganistán, en el contexto del planeamiento y 
ejecución de las operaciones de retirada de ISAF 
durante 2014, así como las posturas para Resolute 
Support Mission, con idea de ver qué medidas se 
deberían ir implementando para que la transición 
se empezara en su primera fase a partir de 2014 y 
estuviera realizada para 2015. 

No obstante la gran cantidad de incertidumbres 
que existían en ese momento no permitió avanzar 
al ritmo que se pretendía. 


COMO UN RELOJ 


Las primeras actividades para nuestro contingente 
consistieron en la preparación del material que ha- 
bían traído los convoyes, con lo que se fue reple- 
gando tras la desactivación de las COP por el ante- 
rior contingente. Con ello, se terminó de preparar la 
carga para los primeros aviones de transporte estra- 
tégico contratados por el MOPS, de forma que el 
periodo de vuelos estratégicos correspondiente a la 
primera fase de repliegue planeada tuvo lugar entre 
el 19 y el 28 de junio. Durante la misma se realiza- 
ron 20 vuelos de repliegue. Pero también se apro- 
vecharon los trayectos de vuelta a TN de los vuelos 
de sostenimiento que venían a Herat, de forma que 
a su regreso trasladaran también a España más ma- 
terial procedente del repliegue de la PSB de QiN. 

Además se fue replegando el personal que había 
estado en las COP y no era ya necesario en QIN, 
conforme ¡ba llegando a Herat tras finalizar su mi- 
sión. 
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En julio comenzó también a replegarse material a 
través de la ruta multimodal que, partiendo desde 
Herat, realiza un tramo terrestre hasta el puerto de 
Karachi en Pakistán, desde donde el material se em- 
barca con destino al puerto de Valencia. El primer 
convoy que hizo uso de esta ruta (convoy Pakistán 
II) abandonó Herat el 17 de julio. El segundo con- 
voy (convoy Pakistán 111) salió de Herat el 16 de sep- 
tiembre. El siguiente convoy sobre ruta multimodal 
por Pakistán (convoy Pakistán IV) partió de la FSB el 
29 de septiembre y el día 3 de octubre; en su tra- 
yecto dentro de Afganistán, entre Shindand y Kan- 
dahar, sufrió un ataque de la insurgencia que des- 
truyó dos contendores isotermos, junto con el ca- 
mión que los transportaba y la cabeza tractora de 
un segundo camión. Recompuesto el convoy tras el 
ataque, llegó al puerto de Karachi (Pakistán), desde 
donde continuó al puerto de Valencia (España) por 
ruta marítima. Durante el periodo de misión del 
Contingente se envío un cuarto convoy por esta ruta 
el 24 de octubre; en ese periodo se transportaron a 


¡ ; 
¿A 


Territorio Nacional (TN) utilizando esta vía multi- 
modal un total de 119 contenedores. 

Una vez preparado también el material que debía 
volver por vía aérea, en el mes de octubre comenzó 
el segundo periodo de vuelos estratégicos de replie- 
gue, constituido por 67 vuelos de ll-76 a razón de 
una media de 4 vuelos diarios con destino Emiratos 
Arabes Unidos entre los días 10 al 27 de octubre, a 
los que se añadieron 6 vuelos directos a TN de An- 
tonov 124 entre el 1 y el 9 de noviembre para el re- 
pliegue de los helicópteros de las unidades HELISAF 
y ASPHUEL, así como para transportar material de 
grandes dimensiones para el que no era factible su 
transporte en 1-76. 

Toda esta actividad aérea, a la que se unió la ha- 
bitual de la Base, supuso un considerable número 
de movimientos aéreos. Así, el día 13 de septiembre 
se batió el récord absoluto de la FSB desde que des- 
plegamos en 2005, con 188 movimientos aéreos 
diarios, lo que supone un importante hito, teniendo 
en cuenta el reducido personal con que se atendió 
tan elevado número de movimientos. Todo esto fue 
posible gracias al esfuerzo de los controladores aé- 
reos que incrementaron de un modo muy significa- 
tivo la carga de trabajo, que debieron desarrollar su 
actividad en un espacio aéreo de estructura muy 
compleja en relación con los medios con los que se 
cuenta para su gestión. 

Pero también el personal de la terminal aérea 
operativa (CATO - Combined Air Terminal Opera- 
tions) que tuvo que mantener en zona, hasta la fina- 
lización del periodo de vuelos estratégicos de re- 
pliegue de noviembre, la unidad de apoyo al replie- 
gue del Ejército del Aire constituida por 10 militares 
especializados en tareas de aerotransporte de car- 
gas, puesto que el repliegue español fue responsabi- 
lidad de los españoles. 
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. 
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FINALIZA EL REPLIEGUE 


El 25 de septiembre tiene lugar el acto formal de 
la entrega de la Base “Ruy González de Clavijo” en 
QIN al Gobierno de Afganistán, y es ocupada por 
los miembros del 207 Cuerpo de Ejercito afgano. El 
acto cuenta con la presencia de nuestro ministro de 
Defensa Pedro Morenés, al que acompañan diver- 
sas autoridades del Ministerio de Defensa español 
venidas a tal fin en viaje relámpago. 

Tras el regreso a Herat de las autoridades y perso- 
nal participante en la ceremonia ese mismo día, el 
resto de personal de QIN sale de la PSB la madru- 
gada del 26 de septiembre en el último convoy en 
el que volvían los últimos militares españoles en 
esa provincia. 

La llegada de ese último convoy a Herat fue muy 
emotiva para todos, puesto que atrás quedaban mo- 
mentos de tensión e intranquilidad. Todo ello mez- 
clado con la satisfacción de haber realizado todos 
los convoyes sin tener que lamentar ningún inci- 
dente digno de mención. 

Ese día, tras haber realizado los 10 convoyes de 
repliegue, se dio por finalizado el repliegue de per- 
sonal y material de la PSB sobre Herat. Los 946 
componentes de ASPFOR XXXIII comenzaron su 
repliegue a TN a través de la FSB en el mes de ju- 
nio, y queda definitivamente completado el 10 de 
octubre. Durante esta fase, el día 5 de octubre se al- 
canzó el máximo nivel de ocupación de la FSB, 
con 985 personas, lo que supuso prácticamente du- 
plicar su capacidad habitual. 

Pero en Herat la actividad sigue. Hay que conti- 
nuar con el proceso de desmontaje, limpieza repa- 
ración, preparación de la documentación, distribu- 
ción del material, centrado y pesado de aquello 
que se tenía que enviar por vía aérea. La labor del 
personal de la ULOG y del CATO es extenuante. 


18 de Aguado de TOTI 


( 
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Pero no solo para ellos. El aumento de los vuelos 
de transporte estratégico con aviones Il-76, necesa- 
rios para el repliegue español, a los que había que 
sumar los que apoyaban el repliegue italiano que 
coincidieron en la fase final de nuestro repliegue, 
más los de otros países que también replegaron en 
aquellos momentos, hizo que la actividad aérea de 
la Base de Herat fuese muy intensa. 

Esta intensa actividad afectó a todos los que tení- 
an que dar servicio a tanto movimiento. El CATO 
cargando y descargando aviones, preparando las 
cargas y atendiendo a la entrada y salida del perso- 
nal por vía aérea. Los controladores, que debido a 
que el control de todos esos movimientos debía ha- 
cer por procedimiento, ya que la Base no dispone 
de radar de aproximación y habida cuenta de que 
además de todos los vuelos estratégicos, estaban los 
vuelos de los helicópteros, de los aviones comer- 
ciales civiles, de los cazas AMX italianos, de los ve- 
hículos pilotados remotamente (RPV) españoles, ita- 
llanos y norteamericanos que operaban desde He- 
rat, y de los aviones VIP que se mezclaban a todas 
horas, se entiende que su grado de concentración 
en el trabajo y entrega fuera fundamental. Prueba 
de su buen hacer es que a pesar de la incesante ac- 
tividad no se produjo ningún accidente ni incidente 
aéreo digno de mención. 

Pero también implicaba a los Servicios de Resca- 
te y Contraincendios, siempre de servicio por si ha- 
bía que actuar. La Sección de Logística de la Base 
tenía que asegurar que el servicio de repostaje de 
los aviones se hacía con la celeridad adecuada por 
parte de la empresa “Supreme”, para no demorar la 
salida de los aviones, ya que el espacio disponible 
en el aparcamiento era muy escaso y ningún avión 
debía demorarse innecesariamente. 

Al finalizar el repliegue de QiN, por no tener 
fuerzas españolas operando fuera de la Base, se de- 
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cide también replegar los helicópteros de ASP- 
HUEL, dedicados al transporte y escolta, así como 
los de HELISAF, responsables de la evacuación mé- 
dica. Este periodo de desmontaje y preparación de 
los helicópteros para su transporte por vía aérea va- 
ría según el tipo de helicópteros preparar, ya que 
unos necesitaban más desmontaje que otros. Pero fi- 
nalmente el 1 de noviembre comienzan a llegar los 
Antonov 124 para cargar los helicópteros en su via- 
je de vuelta a España. 

Esa era precisamente la fecha inicialmente previs- 
ta para nuestro relevo, pero aunque habían pasado 
seis meses de intenso trabajo fuera de casa, todos 
entendimos que debíamos finalizar la principal mi- 
sión de nuestro destacamento cuando todos los me- 
dios se hubiesen enviado, y evitar así que un nuevo 
contingente tuviera que realizar lo que llevábamos 
tiempo preparando y para lo que teníamos previstos 
planes de contingencia por si algo se torcía. 

Afortunadamente todo salió bien y conseguimos 
enviar todo el material a replegar; solo quedaba el 
resto del personal, nosotros. Los que cerraron QiN 
se fueron después de cederlo a los afganos, salvo los 
que se quedaron en Herat para terminar de preparar 
el material. Pero ya había terminado también nues- 
tro trabajo y era hora de volver a casa con la pro- 
funda satisfacción del deber cumplido. 

El intenso programa de vuelos de repliegue con- 
cluyó el día 9 de noviembre y permitió trasladar a 
través de la rutas aéreas multimodal y directa esta- 
blecidas 43 contenedores de carga general, 86 vehí- 
culos MRAP, 25 vehículos diversos y 20,5 Tm de 
munición. Al mismo tiempo, utilizando la ruta mul- 
timodal con primer tramo terrestre desde Herat a 
Karachi (Pakistán) y siguiente tramo marítimo hasta 
el puerto de Valencia, entre el 17 de julio y el 24 de 
octubre, partieron de la FSB de Herat cuatro convo- 
yes terrestres que cubrían el primer tramo de esta ru- 
ta y que transportaron en su conjunto 119 contene- 
dores. 


SEGUIMOS EN AFGANISTÁN. 
NUESTRO RELEVO 


La actividad no para en la Base e inmediatamente 
después de terminar con el repliegue, con fecha 27 
de septiembre se recibe un memorándum por parte 
de los norteamericanos de USFOR-A en el que pre- 
sentaban todas su peticiones y necesidades para 
que les cediésemos parte de las áreas logísticas que 
estaban asignadas a España en la FSB para poder 
hacer el repliegue desde “Camp Stone” y que debe- 
ría estar finalizado antes del 31 de diciembre de ese 
año, que era cuando debían entregar la instalación 
al ejército afgano. Entre las peticiones se encontra- 
ba, además de las relativas a espacios para aloja- 
mientos y oficinas en distintas áreas del campamen- 
to español, la solicitud de cesión de los hangares 
utilizados por HELISAF, así como del edificio de ofi- 


cinas anexo, bajo un acuerdo de arrendamiento que 
entraría en vigor en una fecha posterior a la desacti- 
vación de ambas unidades el día 13 de octubre de 
2013. Como se ve, España iba a proporcionar todo 
el apoyo a los americanos, ya que lo italianos esta- 
ban ya metidos de lleno en el repliegue de sus COP 
y de la Base de su responsabilidad en Farah. 

Nos pusimos manos a la obra para la siguiente 
tarea, de forma que todo siguiera coordinado, 
continuando así con nuestro plan. Los plazos se 
¡iban cumpliendo a pesar de las numerosas dificul- 
tades de cada día que, con esfuerzo, sentido co- 
mún e imaginación se ¡iban resolviendo. La exce- 
lente relación con los militares nortemericanos 
permitió que se pudieran ir resolviendo los peque- 
ños conflictos de intereses que iban surgiendo, 
principalmente por la coordinación de los diferen- 
tes calendarios de actividades que teníamos, pues 
estaba previsto que utilizaran el área donde se ¡iba 
acumulando el material español ya preparado, 
tanto para los vuelos estratégicos, como para los 
convoyes terrestres multimodales; por lo que si al- 
go se retrasaba o salía mal no podrían replegarse 
según su calendario. Todo salió a la perfección y 
se cumplieron los plazos. 

Estábamos terminando la última fase del repliegue 
cuando, por fin, llegó nuestro relevo. Entonces nos 
dimos cuenta de que realmente habíamos acabado. 
Habíamos estado tan absortos con todo lo que ha- 
bía que hacer cada día para cumplir con los plazos, 
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que realmente no tuvimos tiempo de ver como pa- 
saban los días. 

Así es que mientras terminábamos con los últi- 
mos transportes de los helicópteros comenzamos la 
fase de "inprocessing" del nuevo relevo. Aunque 
QIN se había acabado, seguíamos en Afganistán y 
la Base Aérea debía seguir funcionando. 

Además empezaba la fase en que los americanos 
empezaban su repliegue de "Camp Stone" sobre la 
Base de Herat, y había que organizar de nuevo los 
espacios que se iban a quedar vacíos para que los 
pudieran aprovechar ellos, de forma que se siguiera 
dando servicio a las fuerzas que aún operaban en la 
región por parte de los medios que quedaban allí, 
italianos y americanos. Á todos ellos había que se- 
guir proporcionando los apoyos que la Base tenía 
que mantener. 

Así es que otra vez a reorganizar los alojamientos 
y servicios de vida y funcionamiento (comidas, la- 
vandería, internet, teléfono, gimnasio, etc.) afortu- 
nadamente llevábamos tiempo coordinando con 
sus responsables de logística, de modo que, cuando 
empezó el movimiento, estábamos preparados. 

No obstante, esto es ya parte de otra historia que 
tocará contar a los del 25” Contingente. 


MISIÓN CUMPLIDA 


A modo de resumen, se han gestionado y coordi- 
nado desde el comienzo de la misión a mediados 





del mes de mayo hasta finales de octubre 97 vuelos 
multimodales (LTM), tanto a Emiratos Árabes Uni- 
dos como a Azerbaiyán, en los que se han transpor- 
tado más de 2.476 toneladas. 

Así mismo en los 26 vuelos de carga (LTA-C) 
directos a Territorio Nacional se han repatriado 
691.041 kilos de material, a lo que hay que aña- 
dir el material transportado en los 4 vuelos direc- 
tos de Antonov-124-100 realizados del 1 al 9 de 
noviembre, y en 4 vuelos de este tipo de IL-76 re- 
alizados entre el 4 y el 10 de dicho mes. En el 
ámbito de las líneas de transporte de Personal 
(LTA-P) han sido 10 vuelos los que se han produ- 
cido durante el periodo de misión del Contingen- 
te. En ellos se han realizado los relevos interme- 
dios propios de cada misión y el repliegue de los 
militares desplegados en Qala-i-Naw, lo que ha 
supuesto la repatriación 1.935 personas desde 
Herat a IN. 

Por nuestra parte, después de tanta actividad nos 
quedamos con una sensación agridulce. Por una 
parte felices por haber cumplido con éxito nuestra 
misión, pero por otra, por la cantidad de buenos 
amigos que dejábamos detrás y que debían conti- 
nuar con la excelente labor que las fuerzas de la 
Coalición están realizando en Afganistán. 

Pero además, en mi caso, allí quedaban los ami- 
gos afganos, como el gobernador de Herat, el gene- 
ral jefe del 207 Cuerpo de Ejército afgano, el direc- 
tor del Aeropuerto, el jefe de Policía de Fronteras 
del Aeropuerto, la responsable del Ministerio de 
Asuntos de la Mujer, la responsable de Huérfanos y 
Mártires de la Provincia, y todos los trabajadores 
que nos cuidaban de alguna forma, como Mossi y 
los que estaban pendientes de la limpieza y mante- 
nimiento del campamento español. 

Pero también entristece la despedida de los espa- 
ñoles, como el "Caballa" o "el Maño", el moldavo 
Vitali y su mujer, y los filipinos que nos ha cuidado 
con su servicio en la vida diaria, aunque trabajando 
para la UTE de empresas, pero que siempre nos 
han dedicado su sonrisa y alegría, haciendo la vida 
allí más agradable. 

No quisiera olvidar a nadie, puesto que el trabajo 
ha sido intenso para todos, pero cuando se mira 
desde la distancia acuden imágenes y recuerdos 
que por ser más intensos que otros pueden hacer 
resaltar solo algunos detalles. 

Después de una segunda vez en Herat y de pasar 
casi un año por allí se coge afecto a todos, y se va 
uno con el ruego a Dios que les ayude. Los afganos 
tienen un futuro difícil pero lleno de esperanza, 
donde las fuerzas de ISAF ha hecho un extraordina- 
rio trabajo. Entre ellos, y con la responsabilidad de 
gestionar y hacer funcionar la Base Aérea y el Aero- 
puerto de Herat, los militares españoles del Ejército 
del Aire, como siempre, cumplimos nuestra misión 
con la alegría, dedicación y la profesionalidad que 
España nos ha pedido. Allí seguimos. e 
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o es algo nuevo, no es la primera vez ni será  plejidad de un desplie- 
la última. Durante los últimos años España y gue, las implicaciones de 
más concretamente sus Fuerzas Armadas un repliegue no son, des- 
han ido adquiriendo una gran experiencia a la hora  graciadamente, compa- 
de desplegar y replegar sus medios humanos y ma-  rables unas a otras. Ca--- 
teriales fuera de sus fronteras naturales. da operación logística 
Desde el día en que se desplegó el destacamento implica un estudiar, un analizar, u 








Icaro en la Base Aérea de Aviano (Italia) hasta el cie- 
rre de la Base Avanzada de Qala-i-Naw, los hitos 
logísticos han sido numerosos y dispares. La com- 


supuesto un aprender. | 
El repliegue de fuerzas desde Afganistán no ha si- 
do una excepción a la regla, no ha sido una opera- 
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ción tacilade llevar a cabo; ¿por qué?, bien, hay dos 


opciones quesconvierten en sencilla y practicable 


a 


una operación de despliegue/repliegue logístico: te- 
ner frontera natural con elapaís o zona donde se va 
a actuar, tener un puerto marítimo accesible en di- 
cho territorio. 

En el caso que nos ocupa, no existía ni 
otra posibilidad. 

El Mando de Operaciones debía hacer frente a 
una nueva operación logística sin antecedentes vá- 
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lidos y por tanto, debería encontrar un caminó via- 
ble y (lo que es, si cabe, más importante) razona- 
blemente económico para completar el repliegue 


de fuerzas. 
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No es accesible por vía marítima y sus fronteras te- 
rrestres, aun no siendo inaccesibles para los medios 
de transporte, en determinados lugares resultan de 
muy difícil acceso para el tránsito de los medios 
contratados por el Estado Español. 

Si comenzamos al Oeste, y siguiendo el sentido 
de las agujas del reloj, Irán, Turkmenistán, Uzbekis- 
tán, Tayikistán, China y Pakistán son los distintos es- 
tados soberanos que rodean el territorio afgano. De 
todos ellos, Irán, Turkmenistán y China demostraron 
en todo momento su negativa a verse involucrados 
de forma directa o indirecta con las operaciones mi- 
litares en territorio Afgano y Tayikistán se encuentra 
demasiado a norte y su terreno es excesivamente 
agreste como para pensar en establecer una ruta vá- 
lida que atraviese su territorio. 

Quedaban por tanto dos opciones: Uzbekistán y 
Pakistán. 

Si bien Uzbekistán es la frontera más próxima a 
Herat, geográficamente hablando, un pequeño pero 
decisivo detalle la convierte en inaceptable. La ca- 
rretera de circunvalación de Afganistán, no está 
completamente construida, y es precisamente el tra- 
mo entre Herat y Mazar e Sharif, el que se encuen- 
tra inacabado. La carretera es apenas un camino de 
tierra que en determinadas estaciones del año resul- 
ta impracticable en muchos de sus tramos. 


MOVEMENTPHASES 


08 DAYS MOVEMENT 


TOTAL LENGTH: 1110 km 





632 


La única opción válida para alcanzar la frontera 
correspondiente es, por tanto, seguir la “Ring Road” 
en sentido contrario a las agujas del reloj. 

Llevar a cabo un convoy compuesto por cuarenta 
o cincuenta vehículos (transportes y escoltas) a lo 
largo de la carretera de circunvalación Afgana (Ring 
Road) siguiendo el itinerario practicable (Herat- 
Kandhar-Kabul-Bagram-Mazar ¡ Sharif) para tratar 
de alcanzar la frontera de Uzbekistán, implica dife- 
rentes hándicaps a sortear. Por un lado la coordina- 
ción con los distintos mandos regionales de la 
OTAN establecidos a lo largo del territorio Afgano, 
por otro la coordinación de los pasos de montaña y 
vados en los distintos períodos estacionales (algunos 
absolutamente impracticables en invierno y prima- 
vera) y por último el estado de la propia carretera 
que impide una circulación normal en la mayor 
parte de su longitud. A todo esto hay que añadir el 
riesgo elevado de ataque por parte de la insurgencia 
Afgana, lo que obliga a planear los movimientos te- 
rrestres diarios con inicio y final en zonas o Bases 
controladas por las fuerzas aliadas. 


RUTAS DE SALIDA 


Por los motivos indicados anteriormente, se de- 
sestimaron algunas de las rutas posibles y se centró 
el planeamiento en otras rutas más accesibles o más 
sencillas de coordinar. Realizaremos a continuación 
un estudio de las rutas estudiadas y los motivos que 
decidieron su aceptación o rechazo. 


Ruta 1: Ruta norte con cruce de frontera en Ter- 
mez (Uzbekistán). 

Esta ruta presenta una ventaja, es barata. El movi- 
miento en camión por Afganistán en un inicio y su 
conclusión por ferrocarril una vez cruzada la fronte- 
ra con Uzbekistán (se podría incluir un tramo marí- 
timo desde el Mar Negro), garantizaba el bajo coste 
de la misma. No obstante, en ocasiones lo más ba- 
rato no es lo más rentable. La cantidad de fronteras 
a cruzar (gestiones aduaneras a cumplimentar) y el 
estado de las vías ferroviarias implicaban un volu- 
men de gestión, un riesgo de interrupciones en el 
envío que inicialmente no aconsejaban su empleo. 

No obstante y suponiendo que los obstáculos co- 
mentados anteriormente fueran negociables, el estu- 
dio del tránsito de un convoy a lo largo de la Ring 
Road ofreció unos datos demoledores. Tan solo al- 
canzar Kabul costaba, con mucha suerte y sin nin- 
gún tipo de incidente, 12 días, estimándose en otros 
cuatro el alcanzar la frontera norte en Termez tras 
pasar por Bagram y Kholm. A esto se debería añadir 
que la previsión de incidentes y demoras en la ruta 
debido al alto riesgo de agresión por parte de la in- 
surgencia Afgana durante todo el recorrido hasta la 
frontera, prodía elevar dicha cifra global hasta un 
mes. 
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Todas estas razones fueron motivos suficientes 
para que finalmente, se decidiese buscar alternati- 
vas mucho más válidas y aconsejables que implica- 
sen un menor riesgo físico. 


Ruta 2: Vuelo directo Herat-Torrejón 

Esta ruta presentaba una ventaja, era absoluta- 
mente segura, y un gran inconveniente, era la ruta 
más cara de cuantas se pudieran evaluar. El trans- 
porte en vuelo directo desde Zona de Operaciones 
(ZO) a territorio nacional de todo el material exis- 
tente no solo resultaba inaccesible para la econo- 
mía nacional sino que era desde cualquier punto 
de vista inaceptablemente no-rentable. Nos condu- 
cía a un punto en el que el transporte costaría más 
que el valor del material a transportar, lo cual, des- 
de el punto de vista logístico, era inviable. 

No obstante y debido a la seguridad y rapidez del 
medio aéreo se decidió emplear esta ruta para 
aquellos materiales que, tanto por su valor intrinse- 
co como por su carácter sensible o su fragilidad, hi- 
ciese recomendable no arriesgar su integridad du- 
rante su traslado a TN. De igual forma, se escogió 
esta modalidad de transporte para aquel material 
que por su condición, no fuese posible su extrac- 
ción por ninguna otra vía alternativa (material crip- 
to, helicópteros, armamento y munición). 


Ruta 3: Multimodal Azerbaiyán 

El Mando de Operaciones (MOPS) ha estado 
efectuando el sostenimiento de las fuerzas de Afga- 
nistán mediante vuelos mensuales entre el aero- 
puerto de Torrejón y el de Herat. La compañía en- 
cargada de efectuar dichos transportes es Zetavia y 
su base principal está ubicada en Bakú. Es evidente 
que una vez completados los vuelos de retorno en 
Herat, los aviones deben regresar a su base de ope- 
raciones, y por tanto se trató de aprovechar dicha 
circunstancia para que sirviese de inicio a una nue- 
va ruta basada en una redución de costes derivados 
del empleo de los medios aéreos en su retorno a 
Bakú. 

Se instrumentó una ruta multimodal entre ZO y 
TN teniendo como eje principal el empleo de los 
vuelos Herat-Bakú como inicio. Tras este tramo, los 
TEU con los LMV en su interior, se cargaban en ca- 
miones y abandonaban Azerbaiyán para alcanzar 
el puerto de Poti en Georgia, donde un transporte 
de línea los conducía hasta Estambul; una vez allí y 
tras el paso por la zona franca del puerto, embarca- 
ban nuevamente en otro buque de línea para finali- 
zar en Castellón. 

Puntos a favor resultaban la reducción de costes 
sobre el empleo de medios aéreos y el aprovecha- 
miento de tramos marítimos que siempre resultan 
más económicos; en contra figuraban el tener que 
transportar todo el material en contenedores (exi- 
gencia del tramo marítimo), la duración del trans- 
porte se alargaba hasta más de un més y que por 
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motivos diplomáticos, toda la carga que se iba a 
transportar en un período de seis meses, debía ser 
definida y comunicada con tres meses de antela- 
ción al inicio del primer movimiento. Ello daba 
muy poca flexibilidad al transporte e impedía la po- 
sibilidad de intercambiar cargas o de incrementar el 
flujo de envíos en un momento dado. 

Finalmente, y debido al período prolongado en el 
que la carga iba a estar sin vigilancia “propia” y en 
manos de las compañías de transporte, no era posi- 
ble enviar por esta ruta ningún tipo de material “de- 
licado”, tanto por su valor como por su composi- 
ción. Se decidió, por tanto, que por esta vía se en- 
viarían vehículos ligeros tipo LMV debidamente 
contenerizados y generadores eléctricos en conte- 
nedor. 


Ruta 4: multimodal Pakistán 

Visto el entorno geográfico de Afganistán y vistas 
las dificultades de infraestructura existentes, Pakis- 
tán resultó la única vía accesible para la extración 
terrestre de material. Usando la ruta Este de la Ring 
Road hacia Kandahar y posteriormente la aduana 
de Spin Buldak/Chaman y tras varios días de reco- 
rrido cruzando Pakistán de Oeste a Sur, se alcanza- 
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ba el puerto de Karachi desde el cual era posible el 
envío de material por vía marítima hasta TN. (NO- 
TA: los contenedores se desplazaban desde Karachi 
a India donde tras cambiar de Línea comercial se 
transportaban, ahora sí, a TN). 

No obstante, nada ha sido fácil de planificar y es- 
ta ruta no iba a ser una excepción. La incertidumbre 
sobre la apertura y cierre de la frontera Afga- 
na/Pakistaní junto a la baja garantía de seguridad 
que las compañías de transporte daban en su reco- 
rrido total, (baja en Pakistán y muy baja en Afganis- 
tán), provocaron una gran incertidumbre a la hora 
de usar esta ruta. Los ataques frecuentes a la compa- 
ñía Supreme (convoyes de combustible mayoritaria- 
mente) por parte de la insurgencia, la inconstancia 
demostrada por las compañias de seguridad a la ho- 
ra de efectuar las escoltas (hoy hay escolta, maña- 
na.... ya veremos), provocó que el MOPS decidiese 
emplear esta ruta para, de forma altamente econó- 
mica, transportar los materiales de menor valor eco- 
nómico y ninguna justificación de envío por otras 
rutas de mayor coste. 

El tiempo nos daría la razon, desgraciadamente, 
pues uno de los convoyes fue atacado por la insur- 
gencia y dos contendores fueron destruidos en di- 
cha acción. 
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Ruta 5: Multimodal Emiratos Arabes Unidos 

Una vez estudiadas y analizadas las diferentes op- 
ciones y las rutas resultantes, se comprobó que no 
era suficiente. Teníamos una ruta relativamente eco- 
nómica (Pakistán), otra altamente segura (Directa) y 
otra que debidamente aprovechada reduciría consi- 
derablemente los costes. Pero se precisaba algo 
más. Una ruta que aceptase un gran movimiento de 
material a un coste aceptable. 

La solución llegó combinando las soluciones an- 
teriores. Trayecto por vía aérea desde Herat a Al- 
Maktoum (EAU), transporte por carretera hasta el 
puerto de Jebel-Alí (EAU) y finalmente transporte 
marítimo a Sagunto. 

Se reducía al mínimo el trayecto aéreo (el más 
costoso) y se aprovechaba el empleo de los medios 
marítimos (el más económico). 

No obstante esta ruta precisaba de sortear los in- 
convenientes que otra ruta parecida (Azerbayán) ge- 
neraba en el ámbito burocrático. La solución llegó 
de la cooperación estrecha entre EMACON (DIV- 
LOG) y el propio MOPS. Tras meses de coordina- 
ción, contactos múltiples y árduo trabajo por parte 
de todos los implicados, a principios del mes de Ju- 
nio, pocos días antes del inicio de los movimientos, 
se logró la firma del Acuerdo Técnico para la Auto- 
rización de Tránsito del Material Militar por Territo- 
rio de EAU. 

El citado acuerdo facilitó todas las gestiones de 
tránsito entre aeropuerto y puerto marítimo y permi- 
tió el planeamiento de grandes movimientos de ma- 
terial en el interior de las fronteras de EAU. el mate- 
rial sería transportado por medios aéreos contrata- 
dos por el MOPS en paquetes concentrados de 
movimientos, trasladados por convoyes terrestres al 
puerto de Jebel-Alí y allí embarcados en buques de- 
dicados para su traslado a España. 


EJECUCIÓN 


Finalizada la parte de planeamiento, era preciso 
ahora el concretar las fechas para llevar a cabo di- 
cha acción y para materializar dichos planes. 

El Mando de Operaciones estableció el calenda- 
rio de desactivación de unidades desplegadas en 
ZO y ese calendario debería marcar el ritmo del 
movimiento de retroceso. Bueno, no exactamente, 
el planeamiento estuvo condicionado por dos facto- 
res importantes que le afectaron considerablemente. 
Por un lado la meteorología propia del país aconse- 
jaba terminar antes de la llegada del invierno y de 
sus primeras nieves; por otro, el factor presupuesta- 
rio exigía que todos los movimientos contratados es- 
tuviesen finalizados y facturados antes de fin de 
año. 

Este último concepto resultó altamente estresante 
para el MOPS; habría que calcular con precisión la 
fecha de partida desde Herat de los distintos movi- 
mientos multimodales de forma que, tras las múlti- 
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ples vicisitudes, incidencias y demoras estuviese 
asegurada su llegada a TN en la fecha límite del 31 
de Diciembre de 2013. 

Comenzaba entonces una ardua labor de coordi- 
nación y análisis de rutas con el OPLOG (la com- 
pañía SLI) para llevar a cabo la reserva de medios 
aéreos, marítimos y terrestres. Estudiar los costes, 
calcular tiempos de tránsito por los distintos tramos, 
definir con exactitud el tipo de material a transpor- 
tar por cada ruta, concretar número de vuelos nece- 
sarios, convoyes a conformar y buques a emplear, 
generar la documentación necesaria para cada ruta 
y cada medio a utilizar..... Para todo ello, la cola- 
boración y el flujo de información constante entre 
SLI y los miembros del MOPS fue fundamental. Las 
dudas surgían a cada momento y la preguntas pre- 
cisaban de respuestas inmediatas, pero el buen ha- 
cer de los gestores de SLI (Marta, Nieves, Julio.....) 
por un lado, y de los Oficiales Analistas de J4-A del 
MOPS (Juan, Javier, Fernando. ....) por otro, fueron 
limando detalles y resolviendo cuantos escollos sur- 
eían a cada momento. 

Y durante todo ese planeamiento un pensamiento 
anidaba en todos nosotros: ¡que lástima que el tan 
ansiado y esperado A400 no estuviese ya en servi- 
cio! Todos nuestros desvelos buscando rutas y posi- 
bilidades se habrían reducido considerablemente si 
en Ejército del Aire hubiese tenido mayores capaci- 
dades. Efectivamente, la disponibilidad de medios 
propios (A400 y/o MRTT) hubiese simplificado 
enormemente los problemas de planeamiento y re- 
ducido los costes de forma espectacular. 

Finalmente el MOPS consideró que el punto de 
no retorno había sido alcanzado y que, por tanto, 
lo que sobre el papel parecía una operación practi- 
cable, había que traducirlo en una operación com- 
pletada. 


FASES 


El repliegue de las unidades terrestres se elaboró 
de forma progresiva, desactivando inicialmente en 
los meses de febrero y marzo 2013 las COP de Mo- 
qur y Ludina y finalmente la Base de Qala-i-Naw 
en el mes de septiembre. 

Logística Operativa decidió ajustarse al máximo a 
dicho planeamiento y aprovechar el repliegue orga- 
nizado por ASPFOR XXXIII para, en la medida que 
el material y personal fuese retrocediendo a la FSB 
de Herat, tener organizada la maquinaria logística 
necesaria para ir “aligerando” la carga que esto iba 
a suponer para la Base de Herat, y evitando la inne- 
cesaria acumulación de personal y material en el 
interior de la Base. 


FASE 0 


Ya en el año 2012, y ante la previsión de replie- 
gue durante el año 2014, el MOPS empezó a ges- 


tionar los medios a su alcance para iniciar el trasla- 
do a TN del material no esencial para la operación. 

Inicialmente se solicitó autorización al Gobierno 
de Azerbayán a fin de poder traer de vuelta a casa 
material de reserva o sobrante en ese momento. 
Debido a la exigencia de definir con absoluta clari- 
dad qué material se iba a transportar por dicha ruta, 
se optó por seleccionar vehículos LMV debidamen- 
te contenerizados y generadores. Una vez contene- 
rizados y oculta su naturaleza militar, este material 
dejaba de presentar problemas para las autoridades 
de Azerbayán y su tránsito fue debidamente autori- 
zado. 

Por otra parte, se comenzó a emplear espacio re- 
manente en los vuelos de sostenimiento de la fuer- 
za, para transportar material de regreso a TN si- 
guiendo en todo momento la política de optimiza- 
ción y rentabilidad exigida en este Mando desde el 
inicio de las Operaciones. 

El material replegado en esta fase fue finalmente 
el indicado en el cuadro 1. 


CANTIDAD 
TEU/LAMV 
TEU/GRUPO ELECTRÓGENO 





RG-31 (no embarcable) 
G.E. (no embarcable) 
TEU (sobrante munición) 
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FASE 1 


Esta fase se llevó a cabo en el mes de junio, en 
concordancia con el repliegue del material que, 
procedente de la desactivación de las dos COP de 
Ludina y Moqur, fue transportado en convoyes dro- 
medario desde la Base Avanzada de Qala-¡-Naw 
hasta Herat, y para esta Operación, ASPFOR XXXII! 
tuvo que emplearse a fondo y llevar a cabo un pla- 
neamiento perfecto que tuvo como consecuencua 
una ejecución que puede considerarse como per- 
fecta. Gracias a ello, el posterior transporte a TN po- 
dría realizarse de forma adecuada, tal y como había 
sido proyectada. 

Todo este material transportado desde QIN era re- 
cepcionado por la ULOG retrasada del ET en Herat 
y debidamente preparado para su transporte por la 
ruta seleccionada en cada caso. 

Era un trabajo laborioso, pues implicaba el acon- 
dicionamiento del material, su embalaje, su docu- 
mentación y su estiba en los contenedores o pallets 
(plataformas de carga) correspondientes. En el caso 
de los vehículos, de su revisión y mantenimiento es- 
pecífico para su posterior transporte. Y finalmente, 
de su valoración y pesaje para poder cumplimentar 
la compleja documentación necesaria para que la 
carga fuese aceptada por las compañias aéreas y 
marítimas, y para que pudiese cruzar las distintas 
aduanas sin obstáculo alguno. 


Ruta 1 Vuelos directos 

Se aprovecha el espacio remanente de los vuelos 
de sostenimiento para el envío de material diverso, 
principalmente material CIS y equipo personal del 
contingente ASPFOR XXXII, y se programaron los 
vuelos dedicados necesarios para cubrir las necesi- 
dades de transporte. 

Por esta ruta se transportó el material reflejado en 
el cuadro 2. 


Ruta 2 Azerbaiyán 

Se utilizaron los vuelos de los IL-76 en su tramo 
de retorno a su Base de Operaciones en Bakú y el 
consiguiente transporte multimodal. Ello implicó un 
esfuerzo adicional para la ULOG de Herat pues los 
LMV debían ser estibados con precisión en contene- 


A 
lcd AS 
, 6 IN | » EN . E E a “ii mil ¡ y li 
qdo cs a AA. 

















dores de 20 pies para garantizar su seguridad e inte- 
gridad duante su posterior transporte multimodal 
(cuadro 3). 


Ruta 3 Pakistán 

En esta ocasión se llevó a cabo un PoP (Proof of 
Principals); es decir, un convoy de prueba para 
comprobar la viabilidad de la ruta y detectar posi- 
bles puntos críticos en los procedimientos y trámites 
necesarios para la realización de dicha ruta. 

Este convoy resultará fundamental para asegurar 
que, en la Fase 2, podrán ser eviados por esta vía to- 
dos los TEU que en ese momento ya están progra- 
mados y que garantizará la reducción de costes de 
toda la Operación. En este primer convoy se trans- 
portaron siete contenedores con Clase ll y material 
diverso (Convoy PAK-|-7). 


Ruta 4 EAU 

Se efectuaron 17 vuelos de IL-76 entre Herat y Al- 
Maktum con el material descrito en el cuadro 4. 
Tras su tránsito cargado en góndolas hasta el puerto 
de Jebel-Ali todo el material sería enviado hasta el 
puerto de Castellón. 

Nuevamente la operación transcurió sin inciden- 
tes dignos de mención. Vehículos que se resistían a 
arrancar, convoyes que debían esperar a la entrada 
del puerto, pues los vigilantes de seguridad estaban 
de relevo, demoras de un par de horas pues el ofi- 
cial de aduanas estaba en otros menesteres, o nues- 
tra prioridad no era de las primeras, lo normal en 
estos casos. 

Bueno, para no faltar a la verdad, tres contenedo- 
res quedaron detenidos por unas horas en el puerto 
de Poti (Ruta 2) por una discrepancia en la docu- 
mentación que oportunamente quedó resuelta tras 
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Personal del MOPS J4-A en | 
Torrejón a la llegada de los 
helicópteros. 





la intervención de los gestores de SLI. Mientras tan- 
to, en AlMaktoum (Ruta 4), un vehículo TOM del 
ET se negaba a salir del IL-76 que lo había transpor- 
tado hasta EAU, y por ello hubo que esperar a que 
un conductor de nacionalidad filipina, antiguo Ma- 
rine de los USA, con mas maña que fuerza, lograse 
el arranque, que durante un par de horas había re- 
sultado imposible. 

Pues sí, cuatro rutas distintas y ningún incidente 
importante, todo el mundo en el MOPS comenzó a 
pensar según la ley de Murphy todo esto había su- 
cedido así para que nos confiáramos, bajasemos la 
guardia y nos encontrásemos en la la segunda fase 
todos los problemas que no habían ocurrido en la 
primera. 


FASE 2 


Tras la ceremonia de entrega de la Base Provin- 
cial de Qala-i-Naw al Gobierno afgano, el 25 de 
septiembre de 2013, y ser completado el replie- 
gue de las fuerzas españolas en la provincia de 
Badgis mediante el último convoy dromedario 
denominado “Ultimo Infante”, se llevó a cabo el 
mayor esfuerzo dentro de la operación logística 
de repliegue. 

La actividad desarrollada por el CATO y por la 
ULOG de la FSB Herat en este período de tiempo 
resultó vital para el éxito de la operación logística. 
La preparación de las cargas según el PLOM del ET, 
la estiba de cada elemento en su contenedor co- 
rrespondiente, la documentación elaborada indis- 
pensable para el posterior movimiento en los distin- 
tos medios de transporte, el pesado de cada conte- 
nedor, la revisión y mantenimiento efectuado a 
cada uno de los vehículos a transportar, la confe- 











Cuadro 3 
CARGA CANTIDAD 
TEU/LMV 25 
TEU/VEHIC LIGERO 3 
TEU/REMOLQUES 1 
TEU/G.E. 1 











CANTIDAD 


LMV/LIGEROS 
RG-31/TOM 
CAMIONES / REMOLQUES 
































Cuadro 5 

CARGA CANTIDAD 
HELICÓPTEROS 1 
HUSKIES Á 
EQUIPO AGE/REPUESTO AEREO nz 
TEU/EQUIPO INDIVIDUAL 8 
TEU/CIS 10 
TEU/ARMAMENTO 12 





ción de los distintos packing list (manifiestos de car- 
ga individuales por cada contendor), el almacena- 
miento y clasificación de cada carga para su orde- 
nado y oportuno envío en las fechas programadas, 
la labor de coordinación con los mandos subordi- 
nados de ISAF; en fin, el enorme volumen de traba- 
jo elaborado y completado a la perfección por di- 
chas Unidades, resultó absolutamente esencial para 
que a continuación la programación de los vuelos y 
convoyes que partieron de Herat llegaran a buen 
puerto. 


Ruta 1 Vuelos directos 

Esta es siempre la ruta segura y fácil de coordinar. 
La experiencia es un grado y la compañía ukrania- 
na de transporte no falla en sus cometidos y man- 
tiene su regularidad habitual. Eso sí, debido a las al- 
tas temperaturas la compañía no acepta despegar 
con más de 25Tm de Herat, y eso implica modifi- 
car y ajustar todos y cada uno de los vuelos, bus- 
cando la máxima eficacia en los transportes. 
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Cuadro 6 
CARGA CANTIDAD 
LMV 38 
RG-31/PESADOS 48 
CAMIONES /REMOLQUES 65 
TEU 64 














Como colofón a los transportes directos en el mes 
de noviembre, se efectuaron cuatro vuelos de An- 
124 para replegar los doce helicópteros existentes 
en ZO (tres Tigre, tres Chinook, tres Cougar y tres 
Super-Puma); con ellos se ponía final a una larga e 
intensa participación de los medios de ala rotatoria 
del ET y del EA en el TO (cuadro 5). 


Ruta 2 Azerbaiyán 

Se gestionó una prórroga de tiempo con Azerba- 
yán hasta el 20 de Noviembre (fecha máxima que 
garantizaba la entrega del material en Valencia an- 
tes de fin de año) y se coordinaron movimientos 
multimodales por esta ruta hasta prácticamente el 
último día; de hecho el último tranporte aéreo se 
efectuó el día 12 y la carga salió del país el 16. Los 
plazos de tiempo estaban ajustados al máximo; no 
obstante, todos y cada uno de los movimientos mul- 
timodales resultaron tal y como se han planeado sin 
que se produjese ningún tipo de incidente. 

Doce vehículos LMV en contenedor y ocho gene- 
radores se trasladan por esta ruta entre los meses de 
julio y noviembre. 


Ruta 3 Pakistán 

En esta fase se efectuaron cuatro convoyes terres- 
tres (Pak-2-25. Pak-3-27- Pak-4-34 y Pak-5-33) para 
transportar un total de 119 Contenedores. 

Pero nada es sencillo en Afganistán. 

En la frontera hay que cambiar de camiones, pues 
Pakistán no autoriza el tránsito de vehículos afganos 
por sus carreteras y no siempre el cambio de todos 
los contenedores se puede realizar el mismo día; 
ello supone que en ocasiones el convoy se parta en 
elementos que cruzarán Pakistán de forma indepen- 
diente. 

El Pak-2-25 quedó retenido durante quince días 
en Spin Boldak (lado afgano de la frontera con Pa- 


kistán) porque la documentación recibida por la 
aduana afgana procedía de una dirección email dis- 
tinta a la habitual, y por ello hubo que esperar a que 
el oficial del ICCC Kabul volviese de una comisión 
de servicio y la enviase desde “su” dirección email. 

Desgraciadamente el tiempo nos dio la razón y 
un convoy de ISAF, del cual formaban parte vehicu- 
los con contenedores españoles (Pak-3-27), fue ata- 
cado en el “Codo del Diablo” y, debido a una ex- 
plosión, un camión con dos contenedores nuestros 
fue destruido. Sería la única incidencia negativa de 
todo el repliegue de fuerzas, pero nuestro convoy 
pasó a llamarse Pak-3-25 al perder dos TEU en di- 
cho ataque. 

El Pak-4-34 transcurrió sin novedad, o eso creía- 
mos, pues al llegar a la aduana en Karachi para su 
posterior embarque, se recibe la novedad de que la 
carga interior de uno de los TEU se ha desplazado y 
ha dañado la puerta del contenedor. Ello implicó 
que el TEU debiese apartarse del resto del Pak-4 y 
hubiese que coordinar la apertura del mismo por las 
autoridades de Pakistán para su posterior reparación 
y embarque en el buque correspondiente. (los TEU 
deben estar en perfectas condiciones para su poste- 
rior apilado en el buque). Por tanto, el Pak pasó a 
denominarse Pak-4-33. 

Finalmente la suerte también sonrió a nuestro des- 
pliegue y la insurgencia atacó un convoy de Privile- 
ge (compañía civil de transporte de combustible) 
justo después de que el Pak-5-33 cruzase por el Co- 
do del Diablo. Tras cruzar la frontera y llegar a 
Queta el Pak-5-33 debió quedarse de “vacaciones” 
un par de días en esta ciudad por ser festivo en Pa- 
kistán y finalmente, tras “recoger” el TEU dañado en 
Karachi, se convirtió en el Pak-5-34. No acabarían 
aquí las tribulaciones; el Pak-5-34 se dividió en dos 
para ser embarcado en dos buques diferentes y, em- 
prendiendo rutas distintas, acabar su periplo en Va- 
lencia los días 18 de diciembre (26-TEU) y, ajustan- 
do al límite, 26 de diciembre (8-TEU). 

Efectivamente, nada resulta sencillo en Afganis- 
tán pero, finalmente, los diferentes convoyes llega- 
ron a buen puerto y el material fue depositado a dis- 
posición de las Unidades de Destino Final. 


Ruta 4 EAU 

En esta segunda fase se efectuaron 67 vuelos de 
IL-76 para el transporte de vehículos ligeros, blinda- 
dos, camiones y remolques así como numerosos 
pao 

Posteriormente y previos a los vuelos directos pa- 
ra transportar los helicópteros a España (evitándo el 
pago de un segundo posicionamiento), se efectua- 
ron dos vuelos de An-124 entre Herat y AlMaktoum 
para transportar los vehículos pesados y sobredi- 
mensionados que no era posible transportar en los 
IL-76 debido a su tamaño y peso. 

Nuevamente la ley de Murphy se cumplió y todos 
aquellos incidentes que no habían ocurrido en la 
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primera fase, tuvieron lugar ahora. 

Para empezar, a uno de los IL-76 se le produjo 
una grieta en un cristal cuando sobrevolaba Omán, 
y tuvo que regresar al punto de partida, con lo que 
se perdió una salida. Dicho avión tenía que efec- 
tuar la rotación nocturna, así que.... también se 
perdió esta al no poder ser reparado a tiempo. 

Dos días despues Pakistán ordenó que un vuelo 
procedente de Herat tomase en Karachi para ser 
inspeccionada la carga, circunstancia esta contem- 
plada en la normativa de los sobrevuelos de Pakis- 
tán. Este contratiempo supuso que por problemas 
de descanso de tripulaciones se perdiese la primera 
salida del día siguiente. 

En menos de una semana llevabamos dos de 
aiezAS 

Y no quedó ahí; pocos días después otra aerona- 
ve tuvo un pequeño fallo técnico y ello supuso la 
pérdida de dos slots más. 

Se empezó a pensar que los quince slots de más 
que habíamos solicitado iban a ser insuficientes 
cuando, por lo visto, Murphy decidió mirar hacia 
otro lado y no se produjo ni un solo incidente más. 
Echando la vista atrás, no hay nada de qué quejar- 
se, cinco incidencias en 67 vuelos es algo que fir- 
maríamos más de uno. 

En el tramo terrestre, los vehículos, ¡como no!, 
dieron un poco de trabajo adicional; algunos no 
querían arrancar, otros no querían frenar, nada que 
con el buen hacer del personal que los transportaba 
en góndolas desde el aeropuerto a su lugar de al- 
macenamiento en el puerto de Jebel-Alí no pudiese 
resolver. 

Finalmente todo quedó en la esplanada del puer- 
to, contenedores apilados, vehículos aparcados, 
(ver cuadro 6). Ya solamente quedaba esperar al 





Morning Compass, buque encargado del transporte, 
que hizo su entrada para regoger todo el material el 
día 16 de noviembre de 2013. 


VALORACIÓN ECONÓMICA DEL REPLIEGUE 


Finalizado el repliegue, es hora de hacernos la 
pregunta que está en la mente de todos y que a par- 
tir de este instante será la que, debidamente contes- 
tada, nos dirá si realmente esta operación se puede 
considerar un éxito o un fracaso: ¿Ha sido rentable? 

Para dar respuesta a esta crítica pregunta no hay 
mejor sistema que evaluar por una lado el coste de 
la operación y por otro el valor del material devuel- 
to a territorio nacional. Es más, siendo autocríticos 
y a fin de no enmascarar ningún error, el MOPS ha 
evaluado de forma independiente, la eficacia del 
transporte realizado comparando el coste con el va- 
lor del material y con las toneladas desplazadas por 
cada ruta (cuadro 7). 

Del cuadro 7, el Mando de Operaciones entien- 
de que se pueden sacar conclusiones muy positi- 
vas. 

En primer lugar, y atendiendo a los resultados fi- 
nales, la operación ha resultado altamente rentable, 


Carta 7o 
en Herat. 
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Cuadro 7 


PESO, VALOR Y COSTE DEL MATERIAL SEGÚN 


DISTINTAS RUTAS SEGUIDAS 


ZA MES 
VALOR 





LMT EAU 
LMT AZB-GEO 
DIRECT FLIGH AFG-ESP 


99,9 M € 
176M<€ 
197 3M< 





LMT PAK 
TOTAL 


156Me 
SS ONES 
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Ñ Cuadro 8 
INDICES DE EFICIENCIA DEL TRANSPORTE 
SEGUN RUTAS SEGUIDAS 



































INDICES DE 
EFICIENCIA 
Tm / 1m€ Valor / IM € 
Via aérea directa AFG-ESP 77 ZOO 
LMT AZB-GEO 309,4 1875 
LMT EAU 191,1 7,9 
LMT PAK 395,0 O 
TOSTAU DANS 1441 
Cuadro 9 
COSTE APROXIMADO DE CONTENEDORES Y 
VEHÍCULOS TIPO SEGÚN RUTAS SEGUIDAS 
CARGA TIPO RUTA COSTE 
PAK 14.400€ 
AZB 28.000€ 
IE EAU 38.000€ 
DIRECT 65.000€ 
AZB 28.000€ 
LMV EAU 39.500€ 
DIRECT 50.000€ 
EAU 62.000€ 
RG-3 1 DIRECT 100.000€ 

















pues con un gasto de poco más de 24Mill de Eu- 
ros, las Fuerzas Armadas han recuperado material 
valioso e irremplazable por un valor de 310Mill 
de Euros. 

Pero hay un concepto que nos dará aun mejor 
visión de la efectividad de la operación: el índice 
de eficiencia. Es decir, el número de toneladas 
que hemos sido capaces de transportar por cada 
millón de euros gastado y, por otra parte, el valor, 
en millones de euros, del material que hemos sido 
capaces de trasladar por millón empleado en su 
transporte. 

Por otra parte, siguiendo con el análisis, podemos 
comprobar que los vuelos directos han sido utiliza- 
dos convenientemente sin despilfarro alguno. La re- 
lación valor/coste es de 21,9 a 1, con lo que queda 
justificado el alto precio pagado a cambio de la se- 
guridad proporcionada al material trasportado. 

La ruta de Azerbayán ha sido un éxito, pues a fa- 
cilitado “liberar” carga del tramo de EAU a un coste 
inferior y con una relación de 9,7 a 1. 

Finalmente, el tramo menos seguro y más barato 
ha facilitado la extracción de más de 800 toneladas 
de material no crítico a un coste asumible y que ha- 
bría tenido una dificil justificación si se hubiese de- 
cidido su envío por cualquiera de las otras rutas 
(cuadro 8). 

El cuadro 8 es también muy significativo y nos de- 
muestra la efectividad del transporte realizado. Co- 
mo datos más significativos conviene señalar el ya 
comentado anteriormente de los vuelos directos y 
las 380 toneladas desplazadas por millón de euros 
gastado en la ruta de Pakistán. 


Finalmente, y para facilitar la comprensión de 
los distintos análisis de gasto efectuados en el 
MOPS, figura en el cuadro 9 una comparativa de 
los costes por carga tipo. Este cuadro ha sido 
fundamental a la hora de calcular la rentabilidad 
del empleo de las distintas rutas, pues nos ha ser- 
vido para asegurar, estudiando caso por caso, 
que el material que se enviaba por una ruta era 
el adecuado y que la ruta escogida resultaba ren- 
table. 


REPLIEGUE Y ALGO MÁS 


Efectivamente en una operación como la descrita, 
nunca se puede decir que todo el esfuerzo y dedica- 
ción estuvo dirigido al repliegue. La vida sigue y las 
operaciones en el TO también. 

Simultáneamente al planeamiento y ejecución 
surgieron otras necesidades que hubo que acoplar 
al flujo de suministros de sostenimiento (21 vuelos a 
lo largo del año) y, posteriormente, añadir al mate- 
rial a repatriar. 
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A principios del año surgió la necesidad de en- 
viar los helicópteros Tigre encargados de dar segu- 
ridad a los convoyes de material que procedían 
desde Qala-i-Naw hasta Herat. Así mismo se envia- 
ron cuatro vehículos Huskies para inspección de 
rutas y detección de explosivos. 

Finalmente, y buscando economía de gasto, el 
equipo personal de ASPFOR XXXIII fue enviado por 
barco desde Canarias a EAU para que, usando uno 
de los aviones del repliegue de la primera etapa 
fueran trasladados hasta Herat. 

De igual forma, el equipo individual de ASPFOR 
XXXIII se envió de vuelta a casa empleando los mo- 
vimientos multimodales de EAU y, en lugar de es- 
perar con el resto de la carga al Morning Compass, 
se gestionó su envío en otro buque para que seis 
contenedores fuesen depositados en Valencia y 
otros tres en las islas Canarias, y el personal impli- 
cado en ASPFOR XXXIII pudiese disponer de su 
equipo lo antes posible. 

Todo ello ha contribuido a que el gasto haya sido 
rebajado una y otra vez y disminuyendo un total, 


que si bien podría parece elevado, una vez compa- 
rado con el valor del material devuelto para su 
aprovechamiento de nuestras Fuerzas Armadas ha 
resultado altamente rentable. 

Poco queda por añadir, el Comandante Jefe del 
Mando de Operaciones, recibió una orden y se 
cumplió. Se ha realizado un excelente trabajo, 
todo el material ha sido devuelto a sus Unidades 
y el coste ha sido muy inferior al planeado, sien- 
do quizás, esta úlima circunstancia, la que más 
satisfaga a los miembros de este Mando y supo- 
nemos que... a las arcas del estado. A partir de 
este momento solo queda mirar hacia adelante y 
empezar a estudiar y analizar la operación com- 
pletada para evitar errores futuros y obtener 
cuantas enseñanzas nos ayuden a mejorar. Es el 
momento de comenzar a buscar el nuevo reto 
que cumplir, ¿un nuevo repliegue? En el norte de 
Europa se dice que si no te gusta el tiempo que 
hace... espera (pues este cambia constantemen- 
te). En el MOPS decimos, si crees que esto termi- 


Y 


NO ESPEra* 
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EL COMPROMISO DE ESPAÑA EN LA 
PROVINCIA DE BADGHIS 

| pasado 25 de septiembre de 2013, con el acto 
l oficial de transferencia a las autoridades afga- 

nas, culminó la desactivación de la Base de 
Apoyo Provincial (PSB) “Ruy González de Clavijo” 
en Qala-i-Naw, la capital de la provincia de Badg- 
his. 

El acto marcaba el final de la misión española en 
esta remota provincia del noroeste de Afganistán, 
donde las tropas españolas han garantizado la pro- 
tección y la estabilidad de Badghis, de cuya seguri- 
dad se ocuparán a partir de esta fecha las autorida- 
des locales. Presidido por el ministro de Defensa, 
Excmo. Sr. Pedro Morenés, en su discurso“a aludía a 
todos los españoles que han trabajado desde 2005 
para llevar la paz y la prosperidad: ...En lo más pro- 
fundo del corazón delos 29.000 militares españoles 


PS 


E 





que han pasado por Badghis y de todo el personal 
de la Agencia Española de Cooperación Internacio- 
nal para el Desarrollo (AECID), esta provincia, esta 
ciudad y su gente, permanecerán presentes de pi 
nera indeleble. Cuadro 1. . 

Nuestro compromiso en Afganistán es-ún com- 
promiso con la seguridad del pueblo+afgano, con la 
de nuestros aliados y, en definitiVa, con nuestra se- 
guridad. A lo largo de estos ocho años más de un 
millar de miembros"del Ejército del Aire, proceden- 
tes de prácticamente la totalidad de sus unidades y 
estados mayores, han estado operando interrumpi- 
damente en QIN, aportando su esfuerzo, dedica- 
ción y sacrificio, formando parte de los diferentes 
contingentes desplegados al efecto, constituidos en 
su mayoría por personal del Ejército de Tierra. 

No se puede entender el trabajo realizado por es- 
tos hombres y mujeres del Ejército del Aire sin po- 
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nerlo en su marco de referencia, es decir, inmerso 
en el contingente terrestre. Hemos compartido la 
operación, las mismas penalidades y alegrías, éxitos 
y decepciones. La integración en sus estructuras de 
maniobra no ha estado exenta de dificultades, he- 
mos sabido desarrollar procedimientos de empleo 
que nos han permitido planear-las operaciones y 
operar conjuntamente, para cumplir la misión con 
éxito. 

El planeamiento de reducción de servicios aére- 
os, como no puede ser de otra forma, ha estado 
perfectamente incardinado en el planeamiento ge- 
neral del repliegue. A través de las páginas siguien- 
tes conoceremos brevemente la evolución del con- 
tingente español y su misión; veremos cuáles fue- 
ron los condicionantes y las variables que afectaron 
al planeamiento; cómo se fue disminuyendo la 
huella logística en la Base; y cómo se fueron reti- 
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rando las capacidades aéreas sin que afectara a la 
operatividad, consiguiendo que la vía aérea perma- 
neciera abierta hasta el final, hasta que el último mi- 
litar abandonó QIN. 


UN POCO DE HISTORIA: LA EVOLUCIÓN DE LA 
SEGURIDAD Y EL DESARROLLO EN 
BADGHIS 


La presencia española en la provincia de Badghis 
se inició en mayo del año 2005, fecha en la que co- 
menzó el despliegue del primer contingente español 
que constituiría el Equipo de Reconstrucción Pro- 
vincial, el antiguo PRT "General Urrutia”, ubicado 
en el centro de la ciudad de Qala-i-Naw en los anti- 
guos jardines del Gobernador y dependiendo del 
Mando de la Región Oeste (RC West) de la Fuerza 
Internacional de Asistencia para la Seguridad (ISAP). 

Se desplegaba así en todo el territorio la principal 
herramienta de ISAF, los PRT, constituidos en base a 
un modelo mixto civil y militar, capaces de propor- 
cionar seguridad y desarrollo, dos caras de la misma 
moneda: el desarrollo no es viable sin la seguridad, 
y una seguridad a largo plazo no se mantiene sin al- 
canzar un cierto grado de desarrollo. 

La composición del PRT no es fija, ha variado de- 
pendiendo de la nación que lo generaba, pero todos 
en su base disponían de un componente militar en- 
cargado de la seguridad y un componente civil res- 
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Cuadro n2 1 


has provincia de Badghis se encuentra situada al 
noroeste de Afganistán, fronteriza con Turkmenistán. 
Tiene una población estimada de 500.000 habitantes y 
una extensión de 20.590 Km2, presenta una difícil 
orografía agravada por la ausencia de carreteras. 
Afganistán es considerado el cuarto país más pobre 
del mundo y Badghis es la segunda región más pobre 
del país. La esperanza media de vida no llega a los 45 
años, y según el Indice de Desarrollo Humano (IDH) 













/ 
U n VI 









ponsable del área de desarrollo. En este último se 
enmarcaba el equipo de AECID del Ministerio de 
Asuntos Exteriores, quedando a cargo de los proyec- 
tos de desarrollo. 

Se pueden distinguir, a grandes rasgos, tres etapas: 

En una primera etapa, hasta el año 2009, comen- 
zaba la primera fase del Programa de Reconstruc- 
ción. Un enorme reto debido al desconocimiento 
de la organización, tradiciones, estructuras tribales y 
necesidades de la población, pero sobre todo a la 
precariedad de la vida en la zona, fruto de la pobre- 
za, del aislamiento y de la falta de infraestructuras 
en la provincia de Badhgis. El PRT español, además 
de abordar proyectos dirigidos a cimentar las bases 
del desarrollo, dio prioridad al reparto de ayuda hu- 
manitaria para atender las necesidades básicas de la 
población. Se construyeron puentes, carreteras, el 
hospital provincial, colegios, escuelas de enferme- 
ría, talleres para mujeres, pozos, redes de agua po- 
table, asfaltado de calles, etc. Un hito importante se 
dio en 2007, cuando se cementó la pista de aterri- 
zaje, abriéndose un enorme abanico de posibilida- 
des al aumentarse el flujo de movimientos aéreos, lo 
que proporcionó un salto cualitativo que, sin duda, 
ha marcado la historia de la ciudad de QiN y de la 
provincia de Badghís. Cuadro 2. 

En una segunda fase, hasta el 2010, hubo que 
afrontar el reto de la ampliación de la seguridad a la 
totalidad de la provincia. Además se puso en mar- 
cha un programa dirigido a lograr un desarrollo bá- 
sico y sostenible. 

La tercera etapa comenzó en 2010, estuvo marca- 
da por el fortalecimiento de las instituciones del país 
para facilitar la transferencia de responsabilidades 
por parte de ISAF, realizándose un esfuerzo enorme 
en asesoramiento y formación de las fuerzas de se- 
guridad afganas. En esta fase también se llevaron a 
cabo proyectos para el desarrollo agrícola y rural de 
la provincia. No se puede dejar de mencionar que 
en julio de 2010 se inauguró la nueva base “Ruy 
González de Clavijo”. En su contratación participa- 
ron empresas y mano de obra afgana, proporcio- 
nando trabajo a más de 2.800 trabajadores locales. 

Para avanzar en la estabilización del país, la he- 
rramienta del PRT ha demostrado ser eficaz, dada su 
capacidad para integrar, coordinar y dirigir todas las 
acciones tanto civiles como militares. En el modelo 
español, ha existido una estrecha coordinación en- 
tre los Ministerios de Asuntos Exteriores y Defensa, 
y en el terreno, entre los dos componentes del PRT, 
consiguiendo que la seguridad y el desarrollo hayan 
avanzado en la misma dirección. 


LA MISIÓN DEL PRT. EL GRUPO AÉREO 
AVANZADO: COMETIDOS, ESTRUCTURA Y 
ORGANIZACIÓN 


Los contingentes que han desplegado en la pro- 
vincia de Badghis constituyendo el Equipo de Re- 
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construcción Provincial (PRT) se han formado en 
base a las diferentes agrupaciones creadas al efecto 
que, como hemos mencionado anteriormente, han 
estado formadas principalmente por personal perte- 
neciente al Ejército de Tierra. Estas agrupaciones 
tácticas denominadas “ASPFOR” se han ido rele- 
vando con el paso del tiempo, dando continuidad 
al trabajo y han sido depositarias del firme compro- 
miso de España de apoyar al pueblo afgano. 

El componente militar del PRT se ha encargado 
de proporcionar la seguridad, por lo que la misión 
de nuestras Fuerzas Armadas en la operación “Re- 
construcción de Afganistán”, ha sido la de estable- 
cer un clima de seguridad que permitiera conseguir 
la paz y de esta forma sentar las bases de un desa- 
rrollo socioeconómico. 

La participación del Ejército del Aire en el PRT no 
siempre ha estado constituida de igual forma. Ini- 
cialmente la participación aérea se constituyó en 
torno al Destacamento Aéreo, pero la cada vez más 
intensa actividad aérea desarrollada desde la pista 
de QIN hizo necesario incrementar el personal y 
las capacidades desplegadas, dando lugar a la crea- 
ción de la Escuadrilla de Servicios Aeronáuticos 
que, juntamente con los equipos de control aéreo 
táctico, los TACP, se encuadrarían en el Grupo Aé- 
reo Avanzado (GAA). 

El GAA integrado en la estructura y forma de tra- 
bajar de nuestros compañeros del Ejército de Tierra 
se ha encargado de proporcionar las capacidades 
aéreas necesarias para que las fuerzas terrestres pu- 
dieran efectuar la misión, llevando a cabo dos fun- 
ciones claramente diferenciadas: 

— Por un lado, los equipos de control aéreo tácti- 
co, por sus siglas en inglés Tactical Air Control 
Party, se han encargado de la gestión del Apoyo 
Aéreo, controlando y dirigiendo las operaciones al- 
re-suelo para proteger a las unidades de maniobra 
terrestres en sus operaciones. Al proporcionar esta 
capacidad “esencial” para la seguridad de la mi- 
sión, a estas unidades de apoyo al combate se les 
ha denominado CAPACITADORES. 

— Por otro lado, la Escuadrilla de Servicios Aero- 
náuticos (ESA) ha prestado todos los servicios para 
que las aeronaves de ISAF, y las pertenecientes a 
organismos internacionales o compañías civiles, 
encontraran todo el apoyo necesario para operar de 
forma segura y práctica en el aeródromo de QIN. 

Hay que resaltar que el grueso de personal de los 
TACPs y de la ESA lo han formado dos de nuestras 
unidades más emblemáticas: el Escuadrón de Zapa- 
dores Paracaidistas (EZAPAC) y el Escuadrón de 
Apoyo al Despliegue Aéreo (EADA) respectivamen- 
te. También hay que destacar que la Infantería de 
Marina ha formado parte del GAA con el desplie- 
gue de sus equipos TACP. 

Conviene poner en valor que el GAA, con medio 
centenar de hombres y mujeres pertenecientes al 
Ejército del Aire, ha proporcionado unas capacida- 





Cuadro n* 2 
| 27 de diciembre de 2001, por Acuerdo del 


Consejo de Ministros se autorizó la participación de 
unidades militares españolas en la Fuerza Internacional 
de Asistencia para la Seguridad (ISAF] en apoyo de la 
Resolución 1386/2001 del Consejo de Seguridad de la 
ONU. 

A finales de enero de 2002 llegaron al país asiático 
las primeras unidades españolas, instalándose en el 
aeropuerto de Kabul. 

En 2004 se adoptó un cambio de cometidos de ISAF 
y su expansión a todo el territorio afgano. 
Posteriormente, en 2005 se aprobó un nuevo despliegue 
a la región oeste. España asumió el mando de la Base 
de Apoyo Avanzado (FSB) de Herat, desde la que se 
prestaba apoyo a los cuatro Equipos de Reconstrucción 
Provincial (PRT) de la zona, en las provincias de Farah, 


noia Herat y pois a cargo sE los Estados Unidos, 
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des extraordinarias e indispensables. Dependiente 
orgánicamente del Jefe de Fuerza de QiN, el GAA 
constaba de los siguientes Órganos: 

— Jefe del GAA 

Jefe orgánico de las entidades aéreas encuadradas 
en el GAA y asesor aéreo del Jefe de Fuerza de QiN. 
— Secretaría. 

Encargada de la gestión administrativa. 

— Centro de Coordinación Aérea (CCA) 

Con la función de integrar y consolidar la infor- 
mación de movimientos aéreos, la activación de los 
Planes de reacción de los que el GAA es responsa- 
ble, la coordinación de las capacidades del GAA en 
beneficio de otros planes y la coordinación de todos 
los equipos TACP. 





Cuadro n? 3 


ara la realización de sus cometidos el personal del 
GAA contaba con los siguientes medios (vehículos y 
material): 

—- Medios de carga y descarga de aeronaves, 
también denominados equipos ACHE [Aircraft Handling 
Equipement). Se disponía de carretillas elevadoras de 
diferente tonelaje (Luna de 8Tn, Caterpilar de 4Tm), 
máquina multifunción Merlo de 4Tm (telescópica) y sus 
implementos [barredora y quitanieves), así como 
alargadores, material de preparación de carga, rodillos 
y repuestos neumáticos. 

- Para atender las necesidades de contraincendios, se 
disponía de camiones contraincendios tipo VCI MAN 
432 4x4 de 4.000 litros de capacidad, y de vehículos 
ligeros tipo Nissan Navara. Estos últimos disponían de 
material de excarcelación y de bomba Komet. Además 
de diverso material variado de contraincendios (equipos 
de respiración autónoma, etc.) 

- Vehículos blindados ligeros Aníbal Santana y 
repuestos mecánicos y neumáticos de los mismos. 

- Vehículos RG-31 y material diverso de los TACP. 


Nos O 

















— Equipos de Control Aéreo Táctico (TACP) 

Encargados de la gestión del Apoyo Aéreo. Cada 
equipo TACP estaba compuesto por un controlador 
o FAC (Forwad Air Controller), auxiliar del FAC, 
operador radio, operador de armas y conductor. 

= Escuadrilla de Servicios Aeronáuticos (ESA). 

Encargada de proporcionar los servicios aeronáu- 
ticos necesarios para la operación de las aeronaves 
en el aeródromo de Q-i-N. Se encontraba compues- 
ta de las siguientes áreas: 

- Sección de Apoyo al Transporte Aéreo (SATA). 

Encargada de la recepción, carga y descarga de 
las aeronaves de transporte aéreo táctico que ope- 
ran en apoyo de la misión ISAF en el aeródromo de 
Q-i-N, H24. Gestión y aparcamiento de las diferen- 
tes aeronaves en la plataforma. Confección de pa- 
llets y control del embarque de todos los pasajeros 
incluidos en el manifiesto. 

— Equipos de Control de Combate (CCT) 

Encargados de establecer las correspondientes zo- 
nas de aterrizaje ( L/Z o HL/Z) de acuerdo con lo es- 
tablecido en la doctrina (AJP 3343) y las comunica- 
ciones tierra-aire y tierra-tierra. Transmitir informa- 
ción a las aeronaves sobre las condiciones del área 
de aterrizaje y controlar el movimiento de vehículos 
y personal en el área de movimiento del aeródro- 
mo. También realizan funciones de observador me- 
teorológico. 

— Equipo “RAVEN” 

Proporciona información al equipo CCT sobre las 
inmediaciones de la pista y sendas de aproximación 
de las aeronaves. Como misión secundaria realizan 
misiones de apoyo a S-2 (Inteligencia) y Protección 
a la Fuerza. 

— Sección de Contraincendios (Cl) 

Proporcionan seguridad a las aeronaves y tripula- 

ciones, así como su rescate. Cuadro 3. 


EL PLANEAMIENTO TÁCTICO DEL REPLIEGUE 


El 2 de mayo de 2013 se incorporaban a la mi- 
sión los primeros hombres del último relevo en 
QIN, el contingente ASPFOR XXXIII, perteneciente 
en su mayoría a la Brigada de Infantería Ligera Ca- 
narias XVI (Regimiento de Infantería Ligera Canarias 
50), y en los que se encontraba parte del personal 
del GAA, a su misión se le iba a añadir el reto de re- 
alizar el repliegue de Badghis. 

El principal cometido de ASPFOR XXXIII se ¡ba a 
transformar en llevar a cabo las actividades operati- 
vas y logísticas necesarias para replegar el personal, 
vehículos, armamento, material y equipo de la PSB 
a la base de apoyo avanzado (FSB) de Herat. Desde 
el primer momento nos pusimos manos a la obra 
con la elaboración del Plan de Desmantelamiento y 
Entrega de la PSB “Ruy González de Clavijo”. Este 
plan se llevó a cabo por el Jefe de Fuerza de QIN, 
coronel José Luis Murga, con su Plana Mayor y con- 
tó con la colaboración de los Jefes de las diferentes 
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Unidades que componían la Agrupación Táctica 
(AGT). Hay que señalar que aunque el aeródromo 
prestó un servicio importante durante el repliegue, 
el traslado del material se efectuaría por vía terres- 
tre desde QiN a Herat. 

Para confeccionar el Plan, inicialmente se estu- 
diaron los riesgos y los factores condicionantes del 
repliegue. Entre los primeros existía la posibilidad 
de que la población afgana, al ver partir a las fuer- 
zas de ISAF, perdiera su confianza en sus fuerzas de 
seguridad, provocando una desestabilización de la 
seguridad. Entre los segundos, había que tener en 
cuenta: 

- El factor TIEMPO, que obligaba a tener comple- 
tado el repliegue para una fecha determinada sin 
opción de prórroga. 

— El factor ESPACIO, que nos forzaba a efectuarlo 
a través de una sola ruta de repliegue, la famosa ru- 
ARIS: 

— El factor SEGURIDAD, factor de incertidumbre 
que obligaba a implicar fuerzas y medios para ga- 
rantizar el cumplimiento de la misión. 

— La CAPACIDAD DE TRANSPORTE, factor que 
limitaba la entidad de los convoyes y de la carga a 
desplazar, basaba en la capacidad de alquiler de 
plataformas que los empresarios locales podían su- 
ministrar. 

Desde un principio, no quedaba ninguna duda 
de que la clave del éxito radicaría en la ejecución 
segura de los convoyes en los plazos de tiempo es- 
tablecidos. La permanente amenaza de la insurgen- 
cia, Obligaba a extremar las medidas de seguridad y 
a realizar cada convoy con planteamientos tácticos 
diferentes con el fin de impedir que la insurgencia 
nos sorprendiera. Éstos comprendían importantes 
despliegues de seguridad, mediante la ocupación 
previa del terreno clave, la vigilancia y limpieza de 
la ruta para proteger los convoyes. Cuadro 4. 





Había que disminuir la “huella logística” en QiN 
por lo que el proceso de repliegue se basaba en el 
traslado progresivo de las Unidades desde la PSB a 
la FSB de Herat. Por lo que una de las primeras de- 
cisiones que tuvo que tomar el mando fue determi- 
nar la fecha de desactivación de las mismas. Deci- 
sión que iniciaba el proceso permitiendo recoger su 
material para trasladarlo conjuntamente con el per- 
sonal a la FSB. 

Como se tenía que transferir la Base, se tenía que 
dejar en las mejores condiciones de ser entregada 
al ejército afgano, lo que obligaba a ir desmante- 
lando las diferentes zonas que componían la Base: 
zona de mando, zona de vida, zona de servicios 
(cantina, lavandería, peluquería, internet, cafetería, 





Cuadro n? 4 


L a famosa Ruta LAPIS es la única vía de comunicación 
entre QiN y Herat. Itinerario que han seguido 
nuestros convoyes, denominados también 
DROMEDARIOS, partiendo de la base Ruy González de 
Clavijo en QiN a 900 metros de altitud sube hasta el 
paso de Sabzak a 2.500 metros. En su gran mayoría se 


trata de una peligrosa pista pedregosa flanqueada por 
un desfiladero, llena de baches y derrumbes de los 
taludes que obligan a los conductores a mantener los 
cinco sentidos en la carretera. Unicamente los últimos 
Se km. hasta Herat son gustosos. En total 157 km que 

Jestros conv han empleado una media de 15 
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comedor, etc.) y zona logística (donde se encontra- 
ban las instalaciones de la Escuadrilla de Servicios 
Aeronáuticos). Figura 3. 

Para poder adelantar acciones de desmantela- 
miento de zonas y servicios en la PSB, se tomó la 
decisión de que todo el personal se trasladaría a la 
zona logística, por lo que se confeccionó el Plan de 
basculación a la Zona 4 de la PSB, que contempla- 
ba una presencia mínima en la Base y el calendario 
de desactivación de los servicios. 

Vemos que mediante la desactivación de unida- 
des, el desmantelamiento de zonas de la PSB y de 
servicios, la huella logística se iba reduciendo. 

Se estudió el repliegue de todos los vehículos 
(blindados y no blindados), además de otros mate- 
riales; se llevaron a cabo inventarios rigurosos y cál- 
culos detallados que cuantificaron el número de to- 
tal de contenedores a transportar por clases de ma- 
teriales, así como los tiempos de su preparación. Un 
trabajo improbo realizado principalmente por logís- 
tica (S-4), que dio como resultado un total de 10 
convoyes y su calendario de ejecución, consiguién- 
dose un esfuerzo equilibrado por meses y por canti- 
dad de medios a desmontar y trasladar. 

Hay que reseñar que se desarrollaron muchos 
otros planes derivados y específicos, entre los que 
se encontraba el Plan de Desactivación de los Servi- 
cios Aeronáuticos, del que hablaremos a continua- 
ción. 


NUESTRO PLAN: LA DESACTIVACIÓN DE LOS 
SERVICIOS AERONAUTICOS 


La premisa de partida de nuestro plan no era otra 
que la de mantener la vía aérea abierta hasta la sali- 
da del último militar español de QiN. Ahora bien, 
había que conseguirlo con un mínimo componente 
de personal y sin poner en riesgo la seguridad de las 
operaciones aéreas. 

En el Plan de Desactivación de los Servicios Aero- 
náuticos se recogía una reducción progresiva de los 
diferentes servicios, coordinando una reducción 
acompasada de personal y material, para que las ae- 
ronaves de transporte, tanto de ala fija como rotato- 





me. 


eropuerto de QiN 





ria, que transitaban el aeródromo de QiN pudieran 
seguir operando hasta el día en que se entregó la 
PSB. Los servicios proporcionados por la Escuadrilla 
de Servicios Aeronáuticos se fueron reduciendo 
ajustándose a las fechas de los diferentes convoyes 
de repliegue previstos, mientras que los equipos 
TACP se redujeron de acuerdo con el repliegue de 
capacitadores ordenado por el Mando. 

Para planear la reducción de nuestras capacida- 
des sin afectar a la operatividad nos basamos en el 
estudio del histórico de los movimientos aéreos. 
Analizando datos y comparando con años anterio- 
res, se apreciaba que el 2013 era diferente. Desde el 
mes de marzo en adelante se seguía mostrando una 
actividad aérea relativamente constante, que a dife- 
rencia de los años 2011 y 2012, se producía un pro- 
gresivo aumento mensual. 

Del estudio de esa tendencia estable, se observó 
que las diferentes compañías y organismos interna- 
cionales que operaban en el aeródromo de QIN se 
habían convertido en habituales, por lo que refleja- 
ban esa “relativa” estabilidad en la programación de 
sus vuelos. Cuadro 5. 

El único factor de incertidumbre sólo podría pro- 
venir de las fuerzas de ISAF, en el caso de que sur- 
giera la necesidad de realizar una operación desde 
Q-i-N, como ocurrió el día 27 de agosto cuando al- 
canzamos el record de movimientos aéreos. 

Visto lo anterior, respecto del material, se confec- 
cionó el Force Holding por las diferentes áreas que 
componían el GAA con la relación de todo el mate- 
rial, vehículos y equipos. Una de las primeras tareas 
fue la de identificar aquel material que no era esen- 
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cial para la misión y que iba a constituir lo primero 
en ser replegado. De esta forma, entre los meses de 
junio y julio se programó el repliegue de los imple- 
mentos de la máquina multifunción (barredora y 
quitanieves de la pista), vehículos ligeros de apoyo 
y repuestos, material variado de contraincendios y 
la estación meteorológica. 

Posteriormente, se replegaría el resto de material 
de una forma escalonada entre agosto y septiem- 
bre. Tan sólo se reservó un camión contraincendios 
hasta el último convoy logístico (el 16 de septiem- 
bre) y la máquina multifunción (Merlo de 4Tn). La 
Merlo permaneció hasta el final debido al extraor- 


Me e A A s- 


AA 


PE 


Cuadro n* 5 
Aeródromo eventual de Q-i-N (OAQN] 
RWY 04 / 22 - Dimensiones: 6.650 tx 82 ft - 
Elevación: 2.968 ft AMSL. 
Operar en Q-i-N requiere PPR (Prior Permission Request) 
y condiciones visuales. 

a singularidad del aeródromo de QiN es que se trata 

de un aeródromo donde la pista constituye la 
avenida principal de la ciudad. Cuando se cementó en 
2007, la pista se convirtió en la mejor calle de la 
ciudad de QiN, por lo que los locales la han utilizado 
para organizar todo tipo de eventos, obligando a 
establecer medidas de seguridad. 

Las medidas de activación de seguridad para todo 
tipo de vuelos [ISAF y no ISAF] eran mixtas, es decir 
intervenían tanto personal de ISAF (pertenecientes a la 
AGT) como de las Fuerzas Nacionales de Seguridad 
Afganas ANSF (Ejército - ANA y Policía - ANP). Las 
ANSF se encargaban de cerrar los pasos transversales 
impidiendo que los locales transitaran por la pista 
cuando las aeronaves estaban a punto de despegar o 
aterrizar. Con el fin de causar las mínimas molestias a 
la población, la pista se cerraba el mínimo tiempo 
imprescindible. 

Dependiendo del tipo de aeronave existían dos 
modalidades de activación: la LZ (Landing Zone) 
activada en el caso de aterrizaje de aviones, y la HLZ 
(Helicopters Landing Zone) para la toma de helicópteros. 


dinario papel que representaba tanto para la carga 
de contenedores por la Unidad Logística (ULOO), 
como para la de los helicópteros por la SATA, cons- 
tituyendo un verdadero ejemplo de utilización co- 
ordinada y conjunta. 

El material sensible (armamento, munición, equi- 
pos de comunicaciones, sistemas UAV RAVEN y 
equipos personales) constituía una excepción por lo 
que sería aerotransportado. Finalmente, una vez es- 
tablecido el calendario de repliegue de todo el ma- 
terial, se elaboró el Paking List, documento que 
ubicaba el material en los contenedores en los que 
iba a replegarse. 

Como ya se ha comentado, la reducción de per- 
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sonal se acompasó con la de material, programán- 
dose una reducción del 25% y del 50% para princi- 
pios de los meses de agosto y septiembre respectiva- 
mente, llegando al 71% para los días previos del ac- 
to de entrega. 

En caso de necesidad, se contemplaban medidas 
adicionales de reducción de actividad de movi- 
mientos aéreos, que finalmente no fueron necesarias 
implementar. Finalmente, para el día de la entrega 
de la PSB se planeó la reducción de las operaciones 
aéreas a lo mínimo indispensable en beneficio de 
ASPFOR XXXIII. 


DE LOS PLANES A LA EJECUCIÓN EN EL 
TERRENO 


El repliegue de Badghis comenzó el 21 de febrero 
de 2013 con la entrega al Ejército afgano del puesto 
avanzado de combate en Ludina, y tan sólo unas se- 
manas después, del segundo puesto en la localidad 
de Moqur. Las tropas allí localizadas, compañías re- 
forzadas entre las que se encontraban nuestros equi- 
pos TACP del Ejército del Aire y de Infantería de 
Marina, se trasladaron entonces a QIN, desde don- 
de se ha ido produciendo un repliegue progresivo. 

En la PSB se preparaban materiales para su repa- 
triación, se suprimían puestos replegándose al per- 
sonal correspondiente, se iban cerrando servicios de 
la base. Mientras tanto, como la pista seguía ope- 
rando H24, la ESA seguía ofreciendo, con garantías 
plenas de seguridad, el servicio aeronáutico. Parale- 
lamente a la reducción de capacidades se procedía 
a la publicación de los NOTAMs correspondientes y 
la actualización en el AlIP (Air Information Publica- 
tion) de Afganistán, para informar de los cambios 
sufridos en los servicios disponibles en el aeródro- 
mo. 

Para la ejecución de los convoyes terrestres se 
contó con multitud de apoyos de los medios de 





ISAF, en coordinación con el coronel Artiles (Jefe de 
Estado Mayor del RC-W): medios de ISR /Intelligen- 
ce, Surveillance and Reconnaisance (PASI y Scan 
Eagle), CAS Close Air Support (AMX, F18, F16, 
B1,...), plataformas EW Electronic Warfare, helicóp- 
teros de ataque (Tigre, Apache, Mangusta) y de apo- 
yo (Super Puma, Chinook, Cougar, Blackhawk, NH 
90), etc. 

Se realizaron una media de dos convoyes por 
mes. La dureza de la ruta y la amenaza de los insur- 
gentes han sometido al personal a una dura prueba. 
Los convoyes han llegado a estar formados por más 
de 50 vehículos (contenedores en plataformas, 
LMV, RG 31 y otros vehículos), convoyes kilométri- 
cos que han necesitado para recorrer la ruta Lapis 
desde 12 horas los más rápidos, hasta 24 horas los 
más lentos. 

Los controladores (FAC) han participado activa- 
mente en el planeamiento de las misiones, apoyan- 
do a los oficiales de operaciones (S-3) y jefes de las 
Task Forces. Los TACP han participado activamente 
en los diferentes esfuerzos que se han organizado 
para proporcionar seguridad a todos los convoyes. 
Tanto de protección, con la ocupación previa del 
terreno clave y vigilancia, como de escolta inmedia- 
ta, coordinando entre los diferentes equipos y reali- 
zando una gestión eficaz de todos los medios aére- 
os empleados. 

Aunque ya hemos mencionado que el repliegue 
fue eminentemente terrestre, los helicópteros de 
transporte de carga Mi-8 realizaron 58 movimientos 
entre Q-i-N y Herat durante las tres semanas del 
mes de septiembre, transportando sobre todo el 
equipaje personal y material de repuesto. Aviones 
Hércules fueron utilizados cuando por el volumen 
de la carga (como por ejemplo los ejes del vehículo 
Husky) no se podía transportar dentro de un conte- 
nedor. 

A modo de resumen, podemos concluir que to- 
dos los convoyes se llevaron a cabo de acuerdo 
con lo planeado. Afortunadamente, la insurgencia 
tuvo poca relevancia. El repliegue de Q-i-N ha si- 
do un reto mayor por las condiciones en que se 
ha producido: la dificultad del terreno, la dureza 
de la ruta (única vía de comunicación) y del cli- 
ma, y sobre todo por la permanente amenaza de 
la insurgencia. Cuadro 6. 

En referencia a las capacidades aéreas, con esca- 
sos 18 efectivos se mantuvo abierta la vía aérea has- 
ta el final, garantizándose todas las capacidades crí- 
ticas a las aeronaves en el aeródromo, y proporcio- 
nando apoyo aéreo hasta el último convoy. 


LA ÚLTIMA MISIÓN. TODO LLEGA... 
NOS VAMOS DE BADGHIS 


Como ya se ha mencionado, el 25 de septiembre 
tuvo lugar el acto de transferencia de la base al que 
asistieron numerosas autoridades y personal de 
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prensa que dio cumplida cobertura. Por un lado, se 
organizó el transporte del mencionado personal 
desde Herat a la PSB; por otro lado, una vez con- 
cluido el acto había que replegar por vía aérea a to- 
do el personal, tanto el asistente como el personal 
de ISAF que no pertenecía al convoy terrestre Últi- 
mo Infante. 

Las premisas con las que trabajamos para el pla- 
neamiento de la ceremonia de entrega y de los me- 
dios aéreos eran las siguientes: máxima seguridad, 
mínima dependencia de medios ajenos y contar 
con un plan alternativo para todas las contingencias 
posibles (fallo de medios aéreos, de comunicacio- 
nes, malas condiciones meteorológicas, etc.). 

En relación con la programación de medios aére- 
os, se realizó en coordinación con el Jefe de la FSB 
de Herat, coronel Fernando de la Cruz, contando 
con una gran cantidad de medios aéreos, todos es- 
pañoles: EC-665 Tigre, CH-47 D Chinook, AS 532 
Cougar y C-130 Hércules (T-10). 

Respecto de las medidas adoptadas para incre- 
mentar la seguridad en la PSB, se diseñaron anillos 
de protección sucesivos, capaces de identificar y 
neutralizar amenazas procedentes tanto del interior 
como del exterior de la Base. Los helicópteros de 
ataque se integraron en uno de los anillos, propor- 
cionando seguridad desde el aire durante la dura- 
ción del acto institucional. Una vez finalizado el 
acto, dieron escolta en el vuelo de regreso a la FSB 
al resto de los helicópteros, en los que viajaron to- 
das las autoridades y prensa. 

Las comunicaciones entre todos los actores (pilo- 
tos, controladores, puesto de mando alternativo y 
principal) funcionaron a la perfección contando 
con medios primarios y alternativos de telefonía. Se 
contemplaban diferentes codewords en el plan de 





comunicaciones (COMPLAN) para las posibles 
eventualidades que pudieran surgir. 

La transferencia de control entre los controlado- 
res del aeródromo (CCT) y los FAC encargados del 
control táctico quedaba garantizada al situarlos jun- 
tos en una cota del terreno, proporcionándoles la 
necesaria situation awareness. 

Además del incremento de seguridad menciona- 
do, se planearon diferentes maniobras de decep- 
ción, como el plan de aterrizaje de todos los heli- 
cópteros y el plan de vuelos del Hércules de replie- 
gue. 

Respecto del primero, los helicópteros no aterri- 
zaron en la zona habitual de toma para los helicóp- 
teros de la PSB, la HLZ. Los helicópteros de apoyo 
tomaron en la zona de aterrizaje alternativa (una 
gravera situada en el interior de la Base) y los de 
ataque en la Plaza de Armas. Este hecho permitió 
mantener las puertas aeronáuticas cerradas la ma- 
yor parte del tiempo, consiguiendo incrementar la 
seguridad. Estas puertas se abrían para permitir el 
estacionamiento de aeronaves de ISAF en el interior 
de la PSB. 

En relación con el plan de vuelos del Hércules, 
hay que empezar diciendo que la pista de QiN re- 
quiere autorización previa para poder aterrizar 
(PPR). Gracias a su activación previa, se desencade- 


Cuadro n2 6 


» or vía terrestre se realizaron un total de diez 
convoyes por la ruta Lapis, a un ritmo de dos 
mensuales, con los que se han transportado 176 
contenedores cargados con material diverso y 60 


vacíos, 94 plataformas con remolques 
mo lee, da E Ea e A A 3 
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nan las medidas de seguridad necesarias para cortar 
los pasos transversales e impedir el acceso a la mis- 
ma. Esto se consigue coordinando con policías y 
militares afganos que son los encargados de contro- 
lar y cerrar los accesos, tanto unos como otros reci- 
ben la programación de vuelos el día anterior a los 
mismos. Con el fin de evitar posibles filtraciones, se 
diseñó una “programación ficticia de vuelos” que 
contemplaba, para el mismo horario que el C-130 





de repliegue, un avión habitual en QIN, el Beech- 
craft-1900D de Cruz Roja Internacional, con indica- 
tivo Red 1217. 

El despegue del T-10 desde la FSB de Herat esta- 
ba coordinado en tiempo real para ajustar a las po- 
sibles variaciones del horario que pudieran surgir, y 
así evitar que el Hércules permaneciera expuesto en 
Q-i-N por un periodo mayor al requerido para el 
embarque. 
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El acto de transferencia se desarrolló según el 
horario previsto. El C-130 no paró motores reali- 
zando Engine Running Operations (ERO) y, co- 
mo se había ensayado previamente, el embar- 
que se realizó con diligencia, consiguiendo que 
las puertas aeronáuticas sólo se abrieran el tiem- 
po mínimo imprescindible. 

Todo funcionó a la perfección... la activación 
de las zonas alternativas de toma de los helicóp- 
teros, el reabastecimiento y posterior vaciado de 
la cisterna, la coordinación entre los diferentes 
medios aéreos, puesto de mando y controlado- 
res. Una vez que el Hércules inició la carrera de 
despegue y emprendió el vuelo rumbo a Herat, 
se podía ver reflejada en el rostro de todos los 
que nos encontrábamos en el fuselaje del avión 
la inmensa satisfacción por haber cumplido la 
misión, atrás quedaban duros meses de trabajo. 
Todos éramos conscientes que la última aerona- 
ve española despegaba del aeródromo de Q-i- 
N. Lejos quedaba el año 2005, cuando los pri- 
meros españoles desplegaban en la provincia de 
Badghis. 

En la madrugada del 26 de septiembre, partía 
de Q-i-N el último convoy táctico terrestre, el 
dromedario denominado Último Infante, la Task 
Force 33 con dos equipos TACP (indicativos 
Bullfighter 20 y 50). Un total de 123 componen- 
tes de la ASPFOPR XXXIII recorrían por última 
vez la ruta Lapis, el convoy partió a las tres de la 
madrugada y tras doce horas llegó a la FSB de 
Herat. 

El reto de completar el repliegue se había con- 
seguido, la misión se veía culminada con éxito 
tras la llegada del último convoy a la base de He- 
rat. Las muestras de júbilo y satisfacción brotaron 
con espontaneidad una vez que el capitán jefe de 
la TF 33 dio novedades al coronel Murga que es- 
peraba a la entrada de la FSB. Los últimos diez 


aviadores componentes de los dos equipos TACP 
que formaron parte del último dromedario finali- 
zaban con éxito la misión. 

Una vez incorporados en la FSB, las diferentes 
unidades se fueron desactivando y su personal re- 
gresaba a España vía aérea. 


LOS LOGROS CONSEGUIDOS EN LA 
PROVINCIA DE BADGHIS 


Para hablar de los logros conseguidos por España 
no hay nada mejor que recoger las propias palabras 
que pronunció el Gobernador de Badghis, Sr. Ah- 
madullah Alizai, en su intervención durante el acto 
de entrega de la PSB: 

... El aspecto actual de la provincia de Badghis 
ha cambiado como consecuencia de los proyectos 
de reconstrucción y la realización de importantes 
obras, tales como la construcción de caminos y ca- 
rreteras, edificios públicos, la construcción y el de- 
sarrollo del aeropuerto provincial, la construcción y 


Cuadro n£ 7 


omo muestra del trabajo realizado por el Ejército 

del Aire en QiN, desde el principio de la operación 
en el aeródromo en 2005 se han realizado un total de 
43.326 movimientos aéreos, transportándose más de 
93.000 pasajeros y 8.800 Toneladas de carga. Con el 
gran valor añadido de no tener que lamentar ninguna 
desgracia personal, en un aeródromo particular, donde 
la pista constituye la avenida principal de la ciudad. 

Por parte de nuestros equipos de control aéreo 
táctico, y de los que también han formado parte los 
Infantes de Marina, se han gestionado y proporcionado 
apoyo aéreo en todas las operaciones que las unidades 
de maniobra del Ejército de Tierra han realizado, 
efectuando más de 1.200 conducciones de aeronaves. 
Este grupo de hombres y mujeres ha dado enormes 
muestras de valor, como así lo atestiguan los 25 
enfrentamientos que han sufrido, y donde bajo fuego 
enemigo han sabido mantener la calma y realizar su 
trabajo. 
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puesta en marcha de hospitales y clínicas, centros 
de estudio y formación, redes de canalización de 
aguas en general y concretamente la red de aguas 
de Qala-i-Naw, para destacar algunos entre cente- 
nares de otros proyectos vitales. También desde la 
llegada de los amigos extranjeros, en especial con la 
llegada del PRT, han cambiado de forma destacada 
la capacitación de nuestras fuerzas de seguridad, 
tanto en cantidad como en calidad, y la elevación 
del conocimiento de la población en temas tales co- 
mo los derechos humanos o la presencia de la mu- 
jer en el terreno social y económico. Esta evolución 
positiva, sin lugar a dudas, es la consecuencia de la 
incansable labor y las ayudas de los amigos españo- 
les, la institución AECID y en general la comunidad 
internacional. 

En relación a la SEGURIDAD, podemos decir que 
en 2005, cuando los españoles llegaron a la provin- 
cia de Badghis no había ni un solo soldado afgano, 
hoy cuentan con una brigada completa que ha sido 
formada e instruida por el trabajo y tesón de los 
mentores del Ejército de Tierra. También cuentan 
con una policía muy comprometida con el manteni- 
miento del orden, la legalidad y la lucha contra la 
corrupción, que ha sido instruida y asesorada por 
mentores de la Guardia Civil. 

Respecto del DESARROLLO, el Equipo de Re- 
construcción Provincial español ha logrado durante 
todos los años de presencia en la provincia que el 
personal afgano esté lo suficientemente cualificado 
para administrar y dirigir el hospital provincial de 
Badghis (el primero en la historia de dicha provin- 
cia), las clínicas, colegios, la granja experimental de 
Shugufan, la escuela de enfermería, la facultad de 
agricultura, y el instituto de secundaria femenino de 
QIN, logrando que los objetivos de la transición se 
hayan alcanzado de manera óptima. 


EPÍLOGO 


A modo de epílogo, conviene destacar los aspec- 
tos siguientes: 

— El repliegue se ha llevado a cabo según lo pla- 
neado, siendo un reto mayor por las condiciones de 
la dureza de la ruta, del clima y por la permanente 
amenaza de la insurgencia. 

— Los TACP han dado cobertura en todas las ope- 
raciones las de las unidades de maniobra de las 
fuerzas terrestres, proporcionando seguridad y ga- 
rantizando su libertad de movimiento. 

— Disponer de la vía aérea abierta hasta el último 
día ha supuesto una garantía enorme de seguridad 
representando una extraordinaria capacidad. 

Hay que poner en valor que estas capacidades ex- 
traordinarias e indispensables han sido proporciona- 
das por un reducido número de profesionales. No 
olvidemos que los componentes del Grupo Aéreo 
Avanzado han cumplido la misión en QiN gracias 
al esfuerzo del personal del Ejército del Aire que ha 


apoyado desde Territorio Nacional, su dedicación 
durante la preparación, así como su ¡inestimable 
ayuda durante la misión, velando siempre por la se- 
guridad del personal desplegado, lo han hecho po- 
sible. 

El 3 de diciembre de 2013, presidido por el Jefe 
de Estado Mayor del Ejército del Aire JEMA), gene- 
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ral del aire F. Javier García Arnaiz, y con la presen- 
cia del Consejo Superior del Ejército del Aire, se ce- 
lebró en la Base Aérea de Torrejón un acto de reco- 
nocimiento al trabajo realizado por el Destacamen- 
to Aéreo de Qala-i-Naw, rindiendo homenaje a 
todos los hombres y mujeres que han formado par- 
te durante estos ocho años. En este acto se realizó 





entrega al JEMA de una de las últimas Banderas que 
ondearon en la base española de Qala-i-Naw, testi- 
monio del legado de la presencia de nuestro ejérci- 
to en la provincia de Badghis. 

Con este reconocimiento público se ponía el bro- 
che perfecto para cerrar una etapa importante de la 
historia de nuestro Ejército del Aire. Cuadro 7. e 
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EDUARDO LUIS DE AGUIAR RODRÍGUEZ 
Capitán del Ejército del Aire 
Jefe del CATO de Herat 


| personal del CATO (Combined Air Terminal 

Operations) está compuesta por catorce milita- 

res españoles del Ejército del Aire(1 oficial, 3 
suboficiales y 10 MPTM) y siete italianos. 

Las unidades SEADA y EADA lideran este grupo 


de personas (alternándose en cada relevdl de Te 


egue, mientras que tres Steed Seras 


, FSBOO 00137, FSEOO! poi A FSBOO1 42A- PS a 


as 


do 


las estructura del EA. En el caso del suboficial que 
ocupa el puesto FSBO017, su labor es la de manteni- 
miento de ler Escalón y repostaje de los ACHE-del 
CATO. Los otros dos son de una especialidad EE 
cionada con el Aerotransporte. 

“aciÓ nisión se lleva a cabo en 
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en Zona de Operaciones, régimen interior en la 
FSB Herat y conocimientos teóricos y prácticos de 
¡LOs 

El CATO: se encarga del handling de los pasaje- 
ros y cargas correspondientes a los vuelos del siste- 
ma ITAS (Aeronaves ISAF), los vuelos intra-teatro 
españoles, las operaciones de helicópteros del RC- 
West y las Líneas Aéreas de Transporte españolas 
de carga (LTA-C), personal (LTA-P) y multimodales 





(LMT); así como de la gestión de todos los vuelos 
autorizados por la Sección de Operaciones de la 
FSB de Herat y que aparcan.en-la zona sur. El CA- 
TO sirve de líder y coordinador de los trabajos en 
la plataforma Sur. 

Igualmente presta los apoyos necesarios a los 
vuelos estratégicos de otras nacionalidades, reali- 
zando tareas de asesoramiento en materia de aero- 
transporte de mercancías peligrosas, preparación de 
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cargas y las propias operaciones de carga y descar- 
ga de los aviones de transportes. 

Durante el 24 contingente del CATO liderado por 
el EADA, se ha realizado el repliegue del material 
procedente de las COP (Darrembun, Ludina y Mu- 
qur), PSB de Qala-i-Naw y de los destacamentos de 
helicópteros de ASPHUEL (ET) y HELISAF (EA). 

El repliegue dio comienzo con DIECISIETE (17) 
vuelos de IL-76 durante el mes de junio para el re- 
pliegue de material procedentes de la COP, tenien- 
do su momento más importante con el repliegue de 
la PSB de Qala-i-Naw desde el día 10 al 27 de octu- 
bre, realizándose un total de SESENTA SA 
vuelos de IL-76 desde Herat a Emiratos Árabes Uni- 
dos (EAU) para su posterior proyección a España por 
vía marítima. 

Por último se realizó mediante SEIS (6) vuelos de 
AN-124, el repliegue del material pesado terrestre y 
de los destacamentos de ASPHUEL y HELISAF, el 
material terrestre desde Herat a EAU y los vuelos 
que trasladan los helicópteros proyectados directa- 
mente a la Base Aérea de Torrejón. 

El trabajo realizado se fundamenta en la responsa- 
bilidad de la gestión de cargas para el aerotranspor- 





te; este proceso que ha comenzado en el mes de 
mayo y ha finalizado con el regreso a España, ha in- 
cluido las labores de pesaje y centrado, documenta- 
ción, clasificación, verificación de las cargas según 
la normativa vigente y comprobaciones previas a la 
aceptación de la carga. 

En resumen, se han aerotransportado más de 
2.500Tm, mediante ochenta y siete vuelos de IL-76 
y seis vuelos de AN124, además del material se 
efectuó el repliegue de personal de la PSB de Qala- 
¡-Naw, MIL (1.000) militares y civiles en aviones de 
transporte de personal B737-800 y A330. 

El EADA ha llevado a cabo otras misiones de des- 
pliegue y repliegue como: 

— Despliegue de los DOS (2) destacamentos en el 
año 2002 en Bagran (Afganistán) en apoyo a la UM- 
MAD y el KAIA de Kabul. 

— Despliegue en el año 2003 del Contingente 
Centroamericano para integración en el contingente 
español con destino a IRAK, 

— Despliegue y repliegue en el año 2004 del con- 
tingente de la Brigada Paracaidista en apoyo a las 
elecciones en Mazar-i-Sharif (Afganistán). 

— En el año 2005 el EADA fue el APOD para el 
despliegue de la FSB de Herat y la PRT de Qala-i- 
Naw y del despliegue del contingente del Ejército 
del Aire en ayuda a Indonesia por la catástrofe del 
tsunami. 

— En el año 2008 despliegue del contingente en el 
CHAD. 

— Entre octubre y diciembre de 2009 destacamen- 
to de Dushanbé (Tayikistán), despliegue y repliegue 
de todo el personal del contingente de Herat y Qa- 
la-i-Naw alrededor de 2.500 personas, por el cierre 
de la Base Aérea de Manas (Kirguizistán). 

El CATO informa de las directrices a las unidades, 
tanto nacionales (ULOG del Ejército de Tierra, Ae- 
rotransporte Ejército del Aire, organismos civiles, 
etc) como extranjeras (Estados Unidos, Alemania, 
Italia, Eslovenia, Lituania, etc.), para la preparación 
de las cargas para el aerotransporte con el fin de 
que cumplimenten las normativas en vigor para el 
transporte aéreo; una vez depositadas las cargas en 
el CATO el personal del mismo procede a la revi- 
sión de la documentación y comprueba que el ma- 
terial cumple todos los requisitos necesarios para el 
aerotransporte, procediendo el personal del CATO a 
la preparación final de la carga para el aerotranspor- 
te con el pesado, marcaje del centro de gravedad y 
la confección del Manifiesto de Carga definitivo. 

Los planes de carga se hacen conjuntamente entre 
el personal del CATO y los supervisores de carga de 
las aeronaves, procediéndose de dos formas diferen- 
tes principalmente dependiendo de las característi- 
cas de los aviones de transporte. En aviones de tipo 
C-130, IL-76 el Plan de Carga se hace mediante co- 
ordinación del Jefe de Equipo de Carga del CATO 
con el Supervisor de Carga de la aeronave, y esté 
clasifica la carga para su embarque, previamente el 
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personal del CATO ha comprobado que la carga 
preparada y que se ha incluido en el manifiesto 
puede ser aerotransportada en la aeronave maximi- 
zando su capacidad; el personal del CATO partici- 
pa junto al Supervisor de Carga en la colocación y 
estibación de la carga, que en algunos momentos 
es muy laboriosa, para maximizar la carga dentro 
de la aeronave. 

En aeronaves de gran envergadura del tipo AN- 
124, C-17 previamente se informa a la uni- 
dad/empresa encargada del aerotransporte la carga 
a aerotransportar, y se remite el Plan de Carga al 
CATO para tenerla preparada por el orden estable- 
cido de embarque. La carga y descarga de este tipo 
de aviones son un poco más laboriosas, principal- 
mente por la cantidad de medios que se usan y lo 
complicado de la colocación y estiba de la carga 
para el aprovechamiento máximo de la bodega de 
la aeronave. Como ejemplo, en la carga de las uni- 
dades de helicópteros (ASPHUEL, HELISAP), los tra- 
bajos de carga y estiba se alargaron en ocasiones 





hasta cinco horas por lo complejo de la colocación 
dentro del AN-124 (tres helicópteros en cada avión 
con sus implementos). + 
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AL 23 DE MAYO EN LAS INSTALACIONES DEL AEROPUERTO DE 
BERLÍN-BRANDERBURGO (BER) EN SCHÓNEFELD. 
EL ORIGEN DEL ILA SE REMONTA AL AÑO 1909 POR LO OUE MERECE 
EL RECONOCIMIENTO DE SER EL FESTIVAL AÉREO MÁS:ANTIGUO DEL MUNDO. 
ACTUALMENTE PRESENTA UN FORMATO SIMILAR AL DE LOS FESTIVALES AÉREOS 
DE LE BOURGET EN FRANCIA Y DE FARNBOROUGH EN EL REINO UNIDO. ES DECIR, 
SE TRATA DE UN.EVENTO QUE, CADA DOS AÑOS, COMBINA UNA FERIA AERONÁUTICA 
COMERCIAL RESTRINGIDA A LOS PROFESIONALES DE LAS DIFERENTES EMPRESAS 
DEL SECTOR, Y UN FESTIVAL AÉREO ABIERTO AL PÚBLICO EN GENERAL. 


as principales secciones previstas 
por los organizadores para este 
año incluían la aviación comercial 
de transporte, el espacio, la aviación 
militar, helicópteros y sistemas aéreos 
pilotados remotamente (RPS). 

El ILA acoge igualmente una amplia 
oferta de conferencias y seminarios 





que constituyen un marco de encuen- 
tro de los profesionales de la aeronáu- 
tica. Uno de ellos, que en el presente 
año alcanzaba su 6* edición, es el “Se- 
minario sobre el futuro de la enseñanza 
en vuelo de los pilotos militares”. 

El presente artículo muestra, ade- 
más de un resumen de las áreas de 1n- 
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terés observadas en los expositores 
del festival aéreo, las principales con- 


clusiones de dicho seminario. 
FESTIVAL AÉREO 


ETILA 2014 contó con el máximo 
apoyo institucional alemán. Prueba 
de ello fue que la canciller Angela 
Merkel fue la encargada de inaugu- 
rar el evento, acompañada del mi- 
nistro de Transporte turco, el señor 
Lutfi Elvan. La presencia institucio- 
nal turca en la inauguración fue 
consecuencia del estatus de Turquía 
como socio oficial de la presente 
edición del festival. De hecho, el 
despliegue de medios de la industria 
aeronáutica turca y de su fuerza aé- 
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rea ha sido uno de los aspectos des- 
tacables del festival. 

El informe de resultados presenta- 
do por la Organización del festival 
cifra en 40 el número de países que 
han estado representados, siendo el 
número de expositores el segundo 
más elevado en los 105 años de histo- 
ria del mismo. El número de visitan- 
tes incluyendo profesionales y públi- 
co en general se estimó en más de 
225.000 personas. 

También según la Organización, 
alrededor de 300 aviones han estado 
presentes durante esta edición. 

Como suele ser habitual, la presen- 
cia de la Luftwaffe ha resultado pro- 
tagonista indiscutible en el festival. 
Una gran parte del inventario de la 


misma formó parte de la exposición 
estática, participando igualmente en 
las exhibiciones aéreas, en las que se 
incluían formaciones de aviones de 
combate junto a aviones cisterna. 

Es de destacar que a pesar de la 
continua mejora de las capacidades al- 
re-suelo del Eurofighter, todavía recae 
en el sistema de armas Tornado la res- 
ponsabilidad de ciertas capacidades 
estratégicas, como el empleo del misil 
Taurus, o la capacidad SEAD basada 
en el misil anti-radiación HARM. 

La aviación de transporte, en sus 
vertientes civil y militar, estuvo re- 
presentada por dos de las platafor- 
mas que marcarán una época en sus 
respectivos campos de actuación. 
Como primicia mundial se pudo ver 
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el prototipo del avión Airbus 350 
XWB pintado con los colores del 
fabricante europeo y los de la com- 
pañía “Qatar Airways” como cliente 
lanzador. Este modelo representa la 
respuesta del consorcio europeo al 
producto de Boeing B-787, y ya 
acumula una cartera de pedidos su- 
perior a las 800 unidades. 

En cuanto al avión A-400M, ade- 
más de la exposición estática, su 
impresionante demostración en 
vuelo permitió a los asistentes ha- 
cerse una idea de las capacidades 
de este avión. En particular su ma- 
niobrabilidad, gracias a su avanza- 
do sistema de mandos de vuelo, no 
dejó a nadie indiferente. 

Como se ha comentado, la presen- 





El binomio Tornado-misil Taurus. 
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cia turca durante la presente edición, 
representa uno de los aspectos más 
destacables de la misma. 

La industria aeronáutica turca pre- 
sentó, entre otros, tres de sus princ1- 
pales proyectos. Uno de ellos es un 
sistema RPA MALE (medium alti- 
tude long endurance) que la empre- 
sa TAI (Turkish Aerospace Indus- 
tries) está desarrollando para las 
Fuerzas Armadas turcas (TAF). La 
versión A de este sistema realizó su 
primer vuelo en diciembre de 2010, 
y ha acumulado hasta la fecha más 
de 180 horas de vuelo de ensayos. 
La versión B, que proporcionará ca- 
pacidad ISR (Intelligence, Survei- 
llance and Reconnaisance) todo 
tiempo, tiene previsto realizar su 
primer vuelo durante el mes de ju- 
nio. Según la empresa TAI, el pro- 
yecto ANKA ha supuesto la regene- 
ración de la industria aeronáutica 
turca tras 50 años de estancamiento. 

Otro proyecto es el helicóptero de 
combate T-129 ATAK, también 
producido por TAI. El Ejército tur- 
co ha recibido sus primeras 9 unida- 
des, y su presentación en ILA bus- 


662 


caba conseguir potenciales clientes 
para la exportación. 

El tercer proyecto de interés de la 
empresa TATI fue el entrenador turbo- 
propulsado Hurkus. Un primer pedido 
de 15 unidades fue anunciado el pasa- 
do mes de septiembre por las autori- 
dades turcas. Este proyecto representa 
el primer avión completamente desa- 


Atrbus 350. 


| 
| 
| 
| 
| 





rrollado en Turquía. Pertenece al seg- 
mento de entrenadores básicos y pre- 
tende competir con otros sistemas sl- 
milares como el Beechcraft T-6, Pila- 
tus PC-21 o Embraer Super Tucano. 
Por otra parte, también la aviación 
histórica ha tenido su espacio en el 
festival. El Hispano Suiza HA-200 
SAETA fue un digno compañero 
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del famoso Messerschmitt M-262. PA ADOM. 
Este último realizó una exhibición 
en vuelo que permitió a los asisten- 
tes imaginar el impacto que un 
avión de estas características causó 
en los pilotos de los primeros años 
de la aviación a reacción. 

La aviación de caza tuvo repre- 
sentantes de diferentes países, entre 
los que la estrella fue el Eurofighter, 
con exhibiciones diarias. 


6” SEMINARIO SOBRE EL 
FUTURO DE LA ENSENANZA 
EN VUELO DE LOS PILOTOS 
MILITARES. 


d q! 


Dentro de las actividades del ILA 
2014, el interés del Estado Mayor se 
centró principalmente en el semina- 
rio sobre la futura formación de pi- 
lotos militares. El objetivo de la 
presente edición fue realizar una 
puesta en común de las últimas ten- 
dencias observadas en este campo 
en el marco europeo. 

Para ello, el seminario se dividió 
en cuatro áreas temáticas principales: 

1. Perspectiva alemana de la for- 
mación de pilotos de caza. 

2. Modelo británico de formación 
de pilotos y evolución futura de los 
medios aéreos. 

3. Formación y entrenamiento de 
pilotos de helicópteros. 

4. Simulación y centros de entrena- 
miento. 


hi, WN 
a 





) ANKA MALE UAS. 
SISTEMA DE FORMACION EN 
VUELO DE LA FUERZA AEREA 
ALEMANA 


La presentación corrió a cargo del 
general jefe de la División de Ope- 
raciones del Estado Mayor de la 
Luftwaffe, en su calidad de presi- 
dente del Comité Director del pro- 
grama ENJJPT (Euro NATO Joint 
Jet Pilot Training). Este programa 
de entrenamiento de pilotos se desa- 
rrolla en la Base Aérea de Sheppard 
(USA). El EA forma parte de él. 
Actualmente solo se envía un ins- 
tructor procedente del Ala 23, si 
bien en años pasados hubo presen- 
cia de alumnos españoles. 

Se trató de una presentación des- 
criptiva de las actividades que actual- 
mente tienen lugar dentro del progra- 
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Entrenador ] NURKUS. 


ma. Los pilotos 
alemanes realizan 
la formación com- 
pleta en vuelo en 
el ENJJPT. Para la 
fase elemental y 
básica se emplea 
el sistema Beech- 
craft T-6, que es 
uno de los candi- 
datos identificados 
por el EA para sus- 
tituir al E-25. Para 
la fase avanzada se 
emplea el sistema 
T-38 modernizado 
(con capacidades 
similares al mode- 
lo F-5 del EA). 

En cuanto a los 
desafíos principales de este progra- 
ma, destacó la necesaria sustitución 
del avión T-38, cuyos gastos de sos- 
tenimiento son muy elevados. El 
programa de sustitución, conocido 
como programa T-X, pretende re- 
emplazar la flota de T-38 en servi- 
cio en la USAF, incluyendo los 
asignados al programa ENJJPT. 

Como aspecto de interés es de re- 
señar el compromiso claro de la 
Luftwaffe con el programa ENJJPT. 
De hecho, el general expresó que 
este compromiso es firme, al menos, 
hasta el año 2026. 





SISTEMA DE FORMACIÓN EN 
VUELO DE LA FUERZA AÉREA 
BRITÁNICA (RAF) 


La presentación corrió a cargo del 
general jefe de la Dirección de En- 
trenamiento en Vuelo, como res- 
ponsable de proporcionar la forma- 
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B-737-AEW4«C. 


F-16 con pod Sniper. 





ción en vuelo a todo el personal de 
las Fuerzas Armadas, bajo el lide- 
razgo de la RAF. 

El modelo de enseñanza en vuelo 
británico está en fase de remodela- 
ción bajo dos líneas de actuación 
principales: 

a) Sustitución de sistemas anticua- 
dos por nuevos sistemas que facili- 
ten la transición a los modernos sis- 
temas de armas en servicio (Euro- 
fighter, F-35, A400M...). 

b) Modelos de gestión basados en 
la colaboración público-privada con 
diferentes niveles de externalización. 

La premisa necesaria para llevar a 
cabo la transformación prevista es 
disponer de un volumen suficiente 
de personal a entrenar, que justif1- 
que las inversiones necesarias. De 
ahí la importancia dada a que un so- 
lo servicio (en este caso la RAF) 
proporcione la formación en vuelo a 
todos los componentes de las FAS. 





Respecto a la 
sustitución de los 
sistemas anticua- 
dos, la presentación 
se centró en el nue- 
vo sistema integra- 
do de entrenamien- 
to (ITS, integrated 
training system) de 
la plataforma Hawk 
T-2, que ha comen- 
zado a proporcio- 
nar el entrenamien- 
to equivalente al 
dispensado en el 
Ala 23. De hecho, 
esta plataforma 
dispone de una 
nueva cabina (glass 
cockpit) y sistemas 
de simulación embebidos con una 
simbología representativa del Euro- 
fighter. El sistema IT'S se completa 
con sistemas de simulación en tie- 
rra, ayudas a la enseñanza basadas 
en ordenador y sistema de planea- 
miento y debriefing . 

La delegación británica (represen- 
tados por la RAF y la empresa BA- 
Es) presentó el sistema Hawk T-2 
como un claro candidato al programa 
T-X para la sustitución del avión T- 
38, mencionado anteriormente. La 
idea fuerza es que el piloto que pue- 
de volar y operar el avión Hawk T-2, 
podrá volar y operar un caza de 5* 
generación como el F-35. 

No quedó claro, sin embargo, qué 
sistema IT'S tienen previsto adquirir 
para la fase básica de la enseñanza. 
Alguna alusión, no obstante, hubo 
hacia el sistema Beechcraft T-6, que 
parece ser uno de los candidatos de la 
RAF. De hecho, por los comentarios 
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expresados, un sistema ITS basado 
en el PC-21! (de características supe- 
riores al sistema T-6) podría ser un 
tanto redundante, dado el potencial 
actual del sistema Hawk T-2. 

Con respecto al modelo de ges- 
tión, se ha implementado un sistema 
denominado UKMPFTS (UK Military 
Flight Training System), compuesto 
por el consorcio ASCENT (formado 
por las empresas Babcock y Lockhe- 
ed Martin al 50 %), la DGAM britá- 
nica (DES, Defence Equipment 


1El sistema PC-21 es el otro candidato del EA 
para sustituir al sistema E-25 en la AGA. Este 
sistema supera al sistema T-6 en los aspectos f 
de performances (más próximas a un reactor) y Grippen. 
capacidades de simulación embarcadas. 





and Support) y la Dirección de En- 
señanza en Vuelo de la RAF. 

Mediante este modelo pretenden 
mantener una formación en vuelo tí- 
picamente militar, en lo que al pro- 
ducto final se refiere, aplicando las 
metodologías de gestión propias de la 
empresa privada. De ahí que los ins- 
tructores en vuelo, el control de los 
programas de entrenamiento y la di- 
rección de las Escuelas permanezcan 
bajo control de la RAF. La gestión de 
la producción de horas de vuelo, sos- 
tenimiento, etc., estarían bajo el con- 
trol de la iniciativa privada. 


SISTEMA DE FORMACIÓN Y 
Ei ENTRENAMIENTO DE 
PILOTOS DE HELICÓPTEROS 
DEL EJÉRCITO ALEMÁN 





La presentación corrió a cargo del 
General Jefe de la Escuela de la 
Aviación del Ejército alemán. 

La Escuela, denominada “Interna- 
tional Helicopter Training Center” 
tiene su sede principal en la ciudad 
de Biickeburg. En ella reciben for- 
mación todos los pilotos de helicóp- 
teros de las FAS alemanas. 

El modelo de enseñanza está divi- 
dido en tres áreas principales: 

a) Una fase inicial de selección de 
candidatos denominada “3 steps as- 
sessment phase” que pretende iden- 
tificar los candidatos idóneos, redu- 
ciendo el número de bajas. Aparen- 
temente están muy satisfechos de 
los resultados obtenidos y de la re- 


Messerschmitt M-262. 
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ducción del número de bajas experi- 
mentado en los últimos años. El pri- 
mer paso (step) consiste en pruebas 
de conocimientos y personalidad; el 
segundo paso incluye el reconoc1- 
miento médico y pruebas psicotéc- 
nicas-prácticas; y el tercer paso in- 
cluye pruebas en simulador. 

b) Una segunda fase (tres meses) 
de preparación para el vuelo que in- 
cluye cursos de inglés. 

c) La tercera fase (un año) es el 
curso básico de vuelo de helicóptero. 

El formato actual del curso básico 
incluye tres módulos. El inicial, dedi- 
cado a las maniobras elementales de 
vuelo. El intermedio, dedicado a la 
fase de vuelo táctica-avanzada (que 
incluye el empleo de gafas de visión 
nocturna y el vuelo en montaña); y el 
módulo de vuelo instrumental. 

El curso totaliza 206,25 horas de 





F-4 Phantom. 
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vuelo real y simulado. De ellas, 82 
horas en EC-135, 8 horas en BO105 
y 116,25 horas de simulador. Los 
alumnos comienzan el curso sin nin- 
guna experiencia previa en vuelo. 

La evolución prevista del curso to- 
talizará 202 horas de vuelo real y si- 
mulado. De ellas 100 horas son de 
simulador, 60 horas en EC-135 y 42 
horas en un nuevo helicóptero (toda- 
vía por decidir), que cubriría el mó- 
dulo inicial, dedicado a las manio- 
bras elementales de vuelo. Es decir, 
la Escuela contaría con dos modelos 
de helicópteros para la realización 
del curso básico de helicóptero. 

Además del curso básico de heli- 
cóptero, en la Escuela se realizan 
cursos de calificación y combate en 
el helicóptero NH-90, si bien estas 
actividades se enmarcarían dentro 
del concepto de “instrucción” y no 





en el de “enseñanza”. En el caso del 
helicóptero Tigre, este tipo de entre- 
namiento se realiza en el centro de 
instrucción franco-alemán en “Le 
Cannet de Maures”. 

Finalmente, es de destacar la im- 
portancia que la simulación tiene 
dentro del curso básico de helicópte- 
ro. De hecho, no se trata de que la si- 
mulación apoye el desarrollo del cur- 
so, sino que representa el 50% del 
mismo. Para ello disponen de un cen- 
tro de simulación gestionado por la 
empresa CAE en el que cuentan con 
6 simuladores de EC-135, 2 de UH 
1D y 4 de CH 33. 

Con respecto al modelo de gestión, 
también el modelo alemán, al igual 
que el británico, ha buscado la cola- 
boración con las empresas civiles. 
Concretamente, aparte de la gestión 
de la empresa CAE, ya mencionada, 
los 2 simuladores de NH-90 dispon1- 
bles en Biúckeburg son gestionados 
por el consorcio HFTS? compuesto 
por CAE, Thales, Eurocopter y 
Rheinmetall Defence Electronics. 
Asimismo, los helicópteros EC-135 
de la Escuela son operados por “Air- 
bus Helicopters”. Es de esperar que 
la operación del nuevo helicóptero de 
enseñanza siga un modelo similar de 
colaboración público-privada. 


SIMULACIÓN 


Las principales ideas que se co- 
mentaron respecto a la simulación 
en el área de la enseñanza en vuelo 
fueron: 

a) Es necesario identificar el co- 
rrecto equilibrio entre el entrena- 
miento sintético y el real. Se obser- 
vó una tendencia a establecer el 
50% como cifra base. 

b) El peso adquirido por la simu- 
lación requiere un grado de fideli- 
dad de la misma acorde a las expec- 
tativas. 

c) El entrenamiento en simulador 
debe permitir que se produzca una 
correcta trasferencia de conocimien- 
to en habilidades. Este es precisa- 
mente el gran valor añadido de la si- 
mulación. 

d) La concentración de medios de 
simulación en “Centros de Entrena- 


2HFTS, Helicopter Flight Training Services. 
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miento” es la estrategia seguida por 
Alemania, Reino Unido y Francia. 

e) Los modelos de gestión de estos 
Centros de Entrenamiento incluyen, 
en general, diferentes modalidades de 
colaboración público-privada. 





CONCLUSIONES 


La presente edición del festival ae- 
ronáutico ILA ha permitido nueva- 
mente reunir a los principales actores 
del sector aeronáutico europeo, en un 
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momento en el que todo el mundo 
parece querer dejar atrás la crisis eco- 
nómica de los últimos años. Tal vez 
por ello, dentro del mercado de la in- 
dustria de Defensa, se han vuelto a 
escuchar voces como la del señor 
Thomas Ender, jefe ejecutivo del 
grupo Airbus, reclamando una mayor 
inversión en los presupuestos de de- 
fensa europeos. 

En cuanto a las principales conclu- 
siones del seminario sobre formación 
en vuelo, se observa la necesidad de 
mantener un número mínimo de pilo- 
tos a formar, que garanticen las inver- 
siones requeridas. Igualmente, se 
comprobó una tendencia clara en este 
campo de colaboración público-priva- 
da, en lo que a la gestión de los siste- 
mas de entrenamiento se refiere. Y 
por último, se confirmó un continuo 
aumento del peso de la simulación, 
como respuesta al incremento de costes 
asociados a la formación en vuelo Mm 
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anciones int erna 
un recurso polifa 


DaAviD CORRAL HERNÁNDEZ 





SITUADAS ENTRE LA AMABLE DIPLOMACIA DE SALÓN Y LA CATEGÓRICA 
DECLARACIÓN DE GUERRA, LAS SANCIONES INTERNACIONALES SON UN MECANISMO 
DE PRESIÓN PARA LIMITAR LAS ACCIONES ILEGÍTIMAS DE DETERMINADOS ESTADOS 

O REGÍMENES. AUNQUE TEÓRICAMENTE FUNCIONAN MEJOR COMO AMENAZA, 
LO QUE SE HA DEMOSTRADO COMO EVIDENTE ES QUE SON MÁS CREÍBLES SI ESTÁN 
FIRMEMENTE RESPALDADAS POR LA DIPLOMACIA Y LA FUERZA MILITAR. 
PENSADAS PARA SER UN MECANISMO LIMITADO Y TEMPORAL, SUS EFECTOS 
SON IMPREDECIBLES Y SUS RESULTADOS DISPARES. EL ÚLTIMO EJEMPLO DE 
SU APLICACIÓN LO TENEMOS EN LA CRISIS DE UCRANIA. 


UN MECANISMO DE LARGA 
TRADICION 


hantaje. Coacción. Imposición. 
Boicot... a lo largo de la historia 
las sanciones internacionales han 
tenido múltiples formas y recibido dis- 
tintos nombres hasta que quedaron de- 


REUNIÓN DEL CONSEJO DE 
SEGURIDAD DE NACIONES UNIDAS. 


y 


cionales, 


céti ICO 





finidas y aceptadas por la comunidad 
internacional como una alternativa le- 
gítima y previa al uso de la fuerza mi- 
litar. Uno de los primeros casos lo en- 
contramos en la Grecia clásica. En el 
siglo V a.C., en la época más flore- 
ciente de la cultura helénica, el gran 
político y orador ateniense Pericles 
prohibió todo el comercio de Grecia 
con la ciudad-estado de Megra, una 
aliada de Esparta, la gran enemiga de 
Atenas. Su intención era evitar una 
guerra castigando la economía de los 
que amenazasen o desafiasen a la auto- 
ridad de Atenas, pero la consecuencia 
fue la opuesta al desembocar en una 
guerra de treinta años. Hasta el siglo 
XX las grandes potencias hicieron uso 
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de ellas como una alternativa más ba- 
rata y menos sangrienta que el desplie- 
gue de sus fuerzas militares. Perjudi- 
cando el comercio, perturbando la es- 
tabilidad política o estimulando el 
descontento social de terceros países 
lograban sus objetivos sin necesidad 
de recurrir a la fuerza. Los resultados 
quedaban finalmente enmascarados 
bajo acuerdos diplomáticos aceptados 
por todos los implicados. El siglo XX 
trajo la constitución de una comunidad 
internacional con unas reglas de juego 
reguladas a través de grandes organ1- 
zaciones, especialmente la ONU y su 
predecesora, la Sociedad de Naciones 
fundada después de la Primera Guerra 
Mundial. En virtud del Capítulo VI de 
la Carta, el Consejo de Seguridad de la 
ONU puede adoptar medidas coerciti- 
vas para mantener o restablecer la paz 
y la seguridad internacionales. Esas 
medidas van desde sanciones econó- 
micas y comerciales, embargos de ar- 
mas, prohibiciones de viajar, restric- 
ciones financieras o diplomáticas,... 
hasta, de ser considerado como nece- 
sario e inevitable, la intervención mili- 
tar internacional pactada y aceptada 
por los miembros del Consejo. El ca- 
rácter universal de las Naciones Un1- 
das hace que estas sean un Órgano es- 
pecialmente apropiado para establecer 
y observar este tipo de medidas. Des- 
de su creación, y en la mayor parte de 
la Guerra Fría, las sanciones emana- 
das del Consejo de Seguridad fueron 
escasas por el enfrentamiento entre los 
grandes bloques que lideraban Estados 
Unidos y la Unión Soviética. Hasta la 
caída del Muro de Berlín tan solo se 
aprobaron dos: Rodesia y Sudáfrica. 
Con la desaparición de la URSS, y la 
transformación de Estados Unidos en 
la potencia hegemónica, la tendencia 
cambió notablemente. El incontestable 
dominio económico, militar, político y 
diplomático de Washington se ha tra- 
ducido en estos años en un incremento 
de las sanciones impuestas por la 
ONU, o unilateralmente por EE.UU., 
a naciones que han cometido agresio- 
nes externas o internas, han violado 
derechos humanos, apoyado al terro- 
rismo, etc. En esta larga lista se en- 
cuentran Afganistán, Angola, Corea 
del Norte, Cuba, Guatemala, Libia, 
Haití, Irak, Irán, Serbia, India, Pakis- 
tán, Somalia o Sudán, entre muchos 


otros. Tal fue la inversión en la pro- 
pensión sancionadora que, apenas una 
década después del colapso de la 
Unión Soviética, se estimaba que dos 
tercios de la población mundial esta- 
ban afectados de algún modo por san- 
ciones relacionadas con Estados Uni- 
dos y que estas, según varios estudios 
occidentales, habían causado más 
muertes que todas las armas de des- 
trucción masiva hasta ese momento. 
Pero frente a la propensión a su uso 
está lo limitado de su éxito. Diversos 
estudios estiman que tan solo un 30% 
de las sanciones impuestas han sido 
efectivas en la consecución de los fines 
deseados y es que, en muchas ocasio- 


«El incontestable dominio 
económico, militar, 
político y diplomático 
de Washington se 
ha traducido en estos 
años en un incremento 
de las sanciones» 
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nes, los sancionadores prefieren apa- 
rentar que se hace algo a realmente ha- 
cer algo. En los extremos se sitúan tres 
casos dispares: Cuba y las vecinas Irak 
e Irán. La isla caribeña es la gran re- 
presentante de décadas de rigurosos 
embargos. Después del derrocamiento 
del régimen de Fulgencio Batista por 
Fidel Castro, los Estados Unidos im- 
pusieron unas sanciones contra el go- 
bierno comunista que, hasta la actuali- 
dad, han supuesto un impacto del 14% 
del PIB cubano y que, más de medio 
siglo después, un Castro siga dirigien- 
do al país. Este castigo económico y 
comercial ha sido sufrido directamente 
por la población con fuertes carestías 
de alimentos, medicamentos, repues- 
tos, etc. Irak es el ejemplo del daño ex- 
tremo a la población y del riesgo que 
conlleva la aplicación de medidas pu- 
nitivas durante largos periodos de 
tiempo. Se ha estimado que entre 1991 
y 2001 cientos de miles de niños mu- 
rieron por unas sanciones que no lo- 
graron debilitar el apoyo al régimen de 
Saddam Husein. La presión externa 
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sicas de las personas sancionadas. 


FIDEL CASTRO PROTESTA POR > . A A 
¿ Además deben incluir una cláusula de 


0 EL EMBARGO IMPUESTO PRO 
ESTADOS UNIDOS. 





fue además aprovechada para relegar 
los problemas internos, atribuir la res- 
ponsabilidad de los daños a Occidente 
y para justificar la brutal represión de 
la disidencia interna. Las sanciones 
funcionan mejor contra las naciones 
que no puedan llevar a cabo ningún t1- 
po de represalia, incluida la guerra, o 
que de poder hacerlo sería a un altísi- 
mo coste. Irán es la mejor muestra. 
Como resultado de los embargos de la 
UE y los EE.UU. para frenar su pro- 
grama nuclear, las exportaciones de 
petróleo cayeron y se consiguió un ais- 
lamiento del sistema financiero inter- 
nacional. Los profundos daños causa- 
dos en la economía de Irán posibilita- 
ron un diálogo internacional y unos 
resultados que, de otra manera, hubie- 
ran sido difíciles o impensables. Desde 
el caso de Irak, las Naciones Unidas, 
los Estados Unidos y la Unión Euro- 
pea han desarrollado “sanciones inteli- 
gentes” para disminuir el impacto hu- 
manitario y poder resolver conflictos 
con el mínimo uso de la fuerza. El ob- 
jetivo es dirigirlas a individuos o enti- 
dades responsables de políticas o ac- 
ciones indeseadas, minimizando así los 
efectos adversos sobre terceros o el 
conjunto de la población. Su adopción 
y aplicación deben ser siempre confor- 
mes con el derecho internacional, de- 
ben respetar los derechos humanos y 
libertades fundamentales al tiempo que 
tienen que ser proporcionadas. Tam- 
bién se prevén exenciones para tener 
en cuenta las necesidades humanas bá- 
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expiración o de revisión para garanti- 
zar que las medidas restrictivas son le- 
vantadas o adaptadas según sea la evo- 
lución de los acontecimientos. 


EL CASO UCRANIANO 


La crisis en Ucrania, un país fronte- 
rizo con Europa y Rusia, se desarrolló 
a un ritmo vertiginoso desde el pasado 
noviembre, cuando los manifestantes 
prooccidentales comenzaron las mani- 
festaciones masivas en Kiev contra el 
entonces presidente Víktor Yanu- 
kóvych y para reclamar la firma de un 
acuerdo con la Unión Europea. Des- 
pués de meses de protestas, en los que 
se registraron muertes y asaltos a edi- 
ficios institucionales, Yanukóvych 
abandonó su cargo y fue reemplazado 
por un gobierno interino poco afín al 
Kremlin. Como respuesta, las regiones 
del este y la península de Crimea, de 
mayoría prorrusa, comenzaron accio- 
nes de desafío y autonomía a las nue- 
vas autoridades ucranianas. El punto 
culminante fue el referéndum que per- 
mitió a Crimea y al puerto de Sebasto- 
pol escindirse de Ucrania para, poste- 
riormente, ser anexionados a la Fede- 
ración Rusa (aunque sin el 
reconocimiento de la comunidad inter- 
nacional). Este movimiento, los poste- 
riores combates con milicianos prorru- 
sos en el este del país y la presencia de 
miles de tropas rusas en la frontera 
con Ucrania, llevaron al primer minis- 
tro de Ucrania a acusar a Moscú de 
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querer provocar una 
“tercera guerra mun- 
dial”. Por su papel en 
esta crisis, la peor en- 
tre Oeste y Este desde 
el colapso de la Unión 
Soviética, Rusia se ha 
convertido en el últi- 
mo de los más de 40 
países sancionados por 
la comunidad interna- 
cional en este siglo 
XXI. Las varias tandas 
de sanciones de Esta- 
dos Unidos y Europa 
contra Rusia se han 
centrado en personas y 
entidades cercanas al 
presidente, o supuesta- 
mente involucradas en lo que sucede 
en Ucrania y Crimea, pero no apuntan 
ni directamente a Putin ni se obliga a 
todo el país a soportarlas. Entre los 
“oligarcas” del círculo de Putin, por 
citar algunos, están Igor Sechin, pre- 
sidente de la petrolera estatal Rosneft; 
Sergei Chemezov, director general de 
Rostec, el programa estatal de manu- 
factura y exportación de productos de 
alta tecnología; Gennady Timchenko, 
fundador de la compañía Gunvor cu- 
ya fortuna según Forbes es de más de 
15.000 millones de dólares; los her- 
manos Rotenberg, Arkady y Boris, 
vinculados con Putin a través del Judo 
y el Hockey Hielo y que recibieron 
contratos millonarios en los Juegos de 
Sochi y del gigante energético Gaz- 
prom; Yuri Kovalchuk, el mayor ac- 
cionista individual del Banco Ross1- 
ya; Dmitri Kozak, viceprimer minis- 
tro ruso; Aleksei Pushkov, presidente 
del Comité de Relaciones Exteriores 
en la cámara baja del parlamento ru- 
so; Valery Gerasimov, jefe del estado 
mayor general de las Fuerzas Arma- 
das Rusas; Igor Strelkov, comandante 
de las fuerzas prorrusas en Slov- 
yansk,...o Dmitry Rogozin, el vice- 
primer ministro ruso, que llamó a 
Obama “bromista” tras ser incluido 
en una de las listas de sanciones. 
Según ha dicho el presidente esta- 
dounidense, Barack Obama, estas me- 
didas son parte de un esfuerzo coordi- 
nado con Europa para cambiar el com- 
portamiento de Rusia. Además de 
congelar activos y restringir visados, 
se ha planteado incluso la margina- 





EL MERCADO DEL TAZA A 
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HA NOTADO LAS SANCIONES 
EN LAS ÚLTIMAS DÉCADAS. 





«Diversos estudios 
estiman que tan solo un 
30% de las sanciones 
impuestas han sido efectivas 
en la consecución de los 
fines deseados» 
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ción de Moscú de la escena interna- 


cional vetando su presencia en orga- 
nismos como la Organización Mun- 
dial del Comercio, el Fondo Moneta- 
rio Internacional o el Banco Mundial. 
El Kremlin ha asegurado que dará 
“dolorosas” respuestas. Para equilibrar 
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la balanza, Rusia, la 
octava potencia econó- 
mica mundial, ha re- 
cordado con diversas 
maniobras cuál es su 
poderío militar, con 
giras de su ministro de 
exteriores cuál es su 
influencia diplomática, 
y con abundantes de- 
claraciones oficiales 
cuáles los millonarios 
intereses occidentales 
en su suelo y la depen- 
dencia energética eu- 
ropea. Esta última 
cuestión ha sido ade- 
más remarcada por el 
histórico acuerdo al- 
canzado recientemente con China para 
suministrarles gas, reduciendo así no- 
tablemente la dependencia de los 
clientes europeos. Y es que el sector 
energético, y las profundas relaciones 
comerciales con Europa, son más que 
estratégicas para Rusia. Aproximada- 
mente el 53% de sus exportaciones de 
gas tienen como cliente a la UE en un 
intercambio valorado en unos 24.000 
millones de dólares al año. En un mo- 
mento en el que el capital está huyen- 
do de Rusia, el rublo se está devaluan- 
do a un ritmo vertiginoso frente a un 
dólar del que es fuertemente depen- 
diente, los mercados han perdido más 
de un 10% de su valor o la última 
emisión de deuda tuvo que ser cance- 
lada por falta de compradores, cual- 
quier castigo que profundice estas vul- 
nerabilidades solo servirá para acele- 
rar la hemorragia. Otros sectores en el 
punto de mira son el tecnológico y el 
de defensa. Las exportaciones de tec- 
nología militar de Rusia representan 
una gran porción del mercado interna- 
cional, con un aumento de sus ventas 
del 13 al 20% en 2013. El presidente 
Putin repasó recientemente su activi- 
dad exterior recordando que “nuestros 
fabricantes de tecnología militar estu- 
vieron presentes en más de 20 exposl- 
ciones internacionales y firmado nue- 
vos contratos a largo plazo por un va- 
lor de 18.000 millones de dólares, lo 
que ha ampliado la cartera de pedidos 
de exportación hasta un nivel récord 
de más de 49.000 millones de dólares. 
Rusia suministra productos a 63 paí- 
ses y ha firmado y está aplicando 
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acuerdos de cooperación militar con 
89 países... como India, Venezuela, 
Argelia, China y Vietnam. También 
estamos abriendo nuevos mercados de 
armas, especialmente en América La- 
tina”. Pese a todo, Rusia es una gran 
especialista en sanciones, tanto por 
practicarlas como por recibirlas. Las 
medidas aplicadas por el Kremlin lo- 
graron derrocar al gobierno de Kir- 
guistán en 2010 y forzaron a Armenia 
en 2013 a rechazar un acuerdo de aso- 
ciación con la Unión Europea, un he- 
cho similar al que desencadenó las 
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DIN AO ANA 
COMO CEIENTFE A LA UE. 
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«Las sanciones funcionan 
mejor contra las naciones 
que no puedan llevar 
a cabo ningún tipo 
de represalia, incluida 
a guerra» 


protestas en Ucrania contra el presi- 
dente Víktor Yanukóvych. Como gran 
lección, la que aprendieron en 2008 
con la invasión de Georgia: la comu- 
nidad internacional se ve obligada a 


hi Ha 
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actuar por la presión social y política, 
pero son tantos los intereses económli- 
cos que las sanciones son leves, se 
acaban diluyendo y todo vuelve a la 
normalidad porque al final, el nego- 
cio... es el negocio. 


UNA VÍCTIMA COLATERAL, 
EL ESPACIO 


Aunque el programa espacial entre 
Rusia y Estados Unidos no es objeto 
directo de las sanciones, sí que está su- 
friendo las consecuencias del deterioro 
de relaciones entre ambas potencias. 
En una declaración, después de haber 
reducido sus vínculos con la agencia 
rusa Roscosmos, la NASA ha asegura- 
do que “la cooperación espacial ha si- 
do una característica de las relaciones 
entre Rusia y Estados Unidos, en parti- 
cular durante el apogeo de la Guerra 
Fría, y en especial en los últimos años 
de continua presencia humana a bordo 
de la Estación Espacial Internacional”. 
Precisamente la ISS ha sido la primera 
en la lista de desquites del Kremlin. El 
futuro de este complejo único, valora- 
do en 100.000 millones de dólares, ha 
entrado en una fase de incertidumbre. 
Mientras que Washington quiere que 
siga abierta y operativa hasta 2024, 
Moscú ha comunicado su decisión de 
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retirar su participación 
en 2020, cuando su 
actual contrato de co- 
operación expira. Es- 
tados Unidos no solo 
perderá entonces a su 
gran socio, también 
las naves que trans- 
portan a sus astronau- 
tas y equipos hasta la 
Estación. El vicepri- 
mer ministro ruso 
Dmitry Rogozin, que 
supervisa el sector es- 
pacial del país y está 
en la lista de sancio- 
nados de Occidente 
por su participación 
en la crisis ucraniana, 
ha afirmado que los 
estadounidenses su- 
fren “un paroxismo de 
sanciones” intentando atacar a la in- 
dustria espacial rusa y que juegan con 
fuego, ya que “no entienden que las 
sanciones les van a golpear como un 
boomerang”... por lo que les ha suge- 
rido “que envíen a sus astronautas a la 
Estación Espacial con trampolines”. 
Rogozin además ha comunicado que 
Rusia cerrará todas las estaciones GPS 
en su territorio y que se prohíbe la ex- 
portación de motores para cohetes que 
sirvan para lanzar satélites militares es- 
tadounidenses, los afamados RD-180 y 
NK-33. El primero de ellos, fabricado 
por NPO Energomash, sirve para im- 
pulsar a los Atlas III y Atlas V de 
ULA (United Launch Alliance), lanza- 
dores que han transportado todo tipo 
de satélites de comunicaciones, reco- 


a 


LAS NAVES SOYUZ RUSAS SON LAS ÚNICAS 
QUE PUEDEN TRANSPORTAR EN LA ACTUALIDAD 
ASTRONAUTAS Y EQUIPOS HASTA LA ESTACIÓN. 


EL MOTOR RUSO RD-180 NO SE EXPORTARÁ 
ROPULSOR A LOS SATÉLITES 


Y DEJARÁ Pp 
MILITARE 


ADOMNIDENSES. 





nocimiento y navegación. Sin estos 
motores el Pentágono no tiene apenas 
opciones para poner en órbita a sus va- 
liosos satélites. El desarrollo de un 
propulsor nuevo que evitase la depen- 
dencia de la producción rusa costaría 
1.500 millones de dólares y seis años 
de trabajo. De momento ULA mantie- 
ne una reserva de RD-180 para dos 
años y quedan pendientes de entrega 
algunas unidades. El director ejecutivo 
de la compañía, Michael Gass, ha co- 
municado que están acelerando la fa- 


«La ISS ha sido 
la primera en la lista de 
desquites del Kremlin 
contra Estados Unidos» 
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bricación de cohetes Delta 
IV para reemplazar a 
aquellos Atlas V que se 
queden sin motores y para 
garantizar el calendario de 
lanzamientos de satélites 
militares estadounidenses. 
Esta opción, aunque rápl- 
da, supondrá un notable 
aumento de costes ya que 
el precio por kilo transpor- 
tado es notablemente más 
caro de ser enviado al es- 
pacio por un Delta IV que 
en un Atlas V. Estados 
Unidos también podría 
acelerar la certificación de 
nuevas empresas para el 
lanzamiento de satélites, 
un hueco que está inten- 
tando aprovechar SpaceX 
para que sus Falcon se ha- 
gan con alguno de los millonarios con- 
tratos del Pentágono. Con presupues- 
tos cada vez más reducidos, y un exl- 
guo apoyo público, las potencias han 
comprendido que la cooperación inter- 
nacional no es solo una cuestión de 
rentabilidad. Es, sobre todo, una nece- 
sidad para que el espacio siga siendo 
explorado y nos muestre sus secretos y 
misterios, para que la presencia huma- 
na siga siendo posible fuera de nuestra 
atmósfera y para que las fronteras, 
banderas e idiomas sirvan para dar la 
bienvenida cuando una tripulación in- 
ternacional llega a la ISS o regresa de 
ella. Como muchos piden en las agen- 
cias espaciales y en la industria aeroes- 
pacial, dejemos, por favor, los proble- 
mas en tierra y las sanciones aparte Mm 
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bido para algunos integrantes del 

Ejército del Aire. Para quienes de- 
sempeñamos tareas relacionadas con el 
mundo de la fotointerpretación fue un 
año muy destacable: En el Centro Carto- 
gráfico y Fotográfico (CECAF) se puso 
en marcha el primer certamen del Trofeo 
de Fotointerpretación del Ejército del Ai- 
re (TROFEA) buscando fomentar el in- 
terés por la fotointerpretación e incitar la 
curiosidad intelectual por adquirir cono- 
cimientos relacionados con este tema. La 
fotointerpretación no es algo de tiempos 
recientes; tiene detrás una larga historia. 


E 12013 pudo quizá pasar desaperci- 


UN POCO DE HISTORIA 


El 18 de octubre de 1913 se recibió en 
Cuatro Vientos (primer aeródromo de la 
Aviación Española, al que en 1911 se 
había dotado de barracones y aeroplanos 
Henry Farman), un telegrama del Mi- 





Estar preparado es importante, saber esperar lo es aún más 
pero aprovechar el momento adecuado, es la clave de la vida. 


nisterio de la Guerra, que señalaba: 
Con objeto de marchar a África, si lo 
pide el General en Jefe, ordene que se 
prepare con urgencia una Escuadrilla 
y su Parque Móvil de reserva. Avise 
cuando esté preparada la Operación. 
El 20 de octubre, solo dos días des- 
pués, informaba el Capitán Kindelán, 
jefe de la Escuadrilla expedicionaria, 
que todo estaba dispuesto. El 22 salió 
de Cuatro Vientos la Unidad, con los 
11 aeroplanos (4 Nieuport, 4 Farman y 
3 Lohner Pfeilflieger) en grandes cajo- 
nes de embalaje y todos los repuestos 
necesarios; el 24 embarcaba la Escua- 
drilla en el transporte de guerra: “Al- 
mirante Lobo” y el 23 ya estaban en 
Ceuta, para dirigirse al aeródromo en 
ciernes de “Sania Ramel” (primer ae- 
ródromo del Protectorado en Marrue- 
cos), desde el que se realizaron los pri- 
meros vuelos de prueba; en esta expec- 
tación, el 3 de noviembre se lanzó al 





ALBERT SCHWEITZER (1875-1965) 


atre toda la Escuadrilla para hacer su 
primer Servicio de Guerra: un recono- 
cimiento sacando múltiples fotografías 
del terreno enemigo, la primera misión 
aerofotográfica documentada sobre 
Laucién (Tetuán). 

Esta reseña de la primera acción aé- 
rea de reconocimiento de la Aviación 
Española pone de manifiesto la impor- 
tancia que desde los inicios ha tenido 
la observación del terreno enemigo 
desde el aire, actividad que se potenció 
con la creación del arma aérea. 

Las tareas de reconocimiento se efec- 
tuaron con la ayuda de cámaras fotográ- 
ficas, requiriéndose desde el primer mo- 
mento la participación de personal es- 
pecializado con capacidad para analizar 
las imágenes registradas durante el de- 
sarrollo de la misión de reconocimiento. 

Actualmente, el Ejército del Aire 
cuenta con el Subsistema de Reconoc1- 
miento Aéreo Táctico: RECCELITE, 
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Hangares en el Aeródromo de Cuatro Vientos. 
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asignado al Ala 12. Se trata de un mo- 
derno sistema que pone de manifiesto 
la evolución tecnológica de los medios 
empleados para cumplir los cometidos 
de reconocimiento aéreo desde sus 1n1- 
cios hasta los tiempos actuales. 

Pero si los medios han experimenta- 
do una continua evolución, la forma- 
ción y conocimientos de quienes ope- 
ran con ellos han precisado una conti- 
nua adaptación a los nuevos materiales 
y técnicas empleados, siendo los profe- 
sores del CECAF los que se han encar- 
gado de impartir la formación y per- 
feccionamiento correspondiente a di- 
chos especialistas. 


LA GESTACIÓN DEL CONCURSO 


Tal como expresaba el Jefe del CE- 
CAF en el tríptico diseñado para el pri- 
mer concurso de este tipo (TROFEA 
2013), El fotointérprete no es de los pro- 
tagonistas llamados a inscribirse con le- 
tras de oro en la historia de la Humani- 
dad, pero su cotidiana labor, callada y 
abnegada, ha contribuido en muchos 
casos a posibilitar la realización de he- 
chos trascendentes de los que legítima- 
mente nos sentimos orgullosos. 

El concurso tiene por objeto recono- 
cer la aportación de estos profesionales 
del arte militar, al tiempo que expresar 
el agradecimiento institucional por la 
ejecución de esa labor tan importante 
para la seguridad de nuestra nación. 

La labor silenciosa de los fotointér- 
pretes en las unidades operativas es un 
elemento clave en múltiples ocasiones 
para dar respuesta a las necesidades del 
Mando en materia de información, pe- 
ro nunca en España se había planteado 
la realización de un evento que persi- 
guiera divulgar y poner en 
valor las tareas propias de la 
fotointerpretación. 

Es preciso señalar que las 
actividades de fotointerpre- 
tación se ejercen normal- 
mente, en estrecha relación 
con los cometidos de inteli- 
gencia, sirviendo estas de 
herramienta para la misma. 
El hecho de que la inteligen- 
cia sea un área más extensa 
y que ofrezca un producto fi- 
nal más refinado, hace que 
las labores desempeñadas 
por los fotointérpretes sobre 
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Concurso de Fotointerpretación 
en Francia con un participante del CECAF. 
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del Ala 12. 


imágenes aéreas queden relegadas nor- 
malmente a un segundo plano y, en 
consecuencia, sean poco conocidas. 

Por otra parte, el Centro Conjunto de 
Entrenamiento en imágenes e interpre- 
tación (CFI) del Ministerio de Defen- 
sa francés, viene organizando desde 
1997, la “Journeé de l'imagerie”, Con- 
curso Internacional de Fotointerpreta- 
ción, que ha contado con la participa- 
ción de representantes de España en 
varias ocasiones. La participación es- 
pañola es coordinada por el Centro de 
Inteligencia de las Fuerzas Armadas 
(CIFAS), existiendo durante los últi- 
mos años un representante del CECAF 
en el equipo nacional. 

La experiencia acumulada en dicho 
concurso se condensa en la oportuni- 
dad de entrenarse en las técnicas de fo- 
tointerpretación, en un entorno compe- 
titivo y multinacional, e intercambiar 








s£ dá 


experiencias con personal de otros paí- 
ses que trabaja en diferentes áreas den- 
tro de este campo. 

Aprovechando esta experiencia, se 
ha ideado el Concurso con la finalidad 
de alcanzar los siguientes objetivos: 

— Adquirir entrenamiento específico 
en el área de fotointerpretación militar. 
Los participantes tienen que enfrentar- 
se a 60 preguntas relacionadas con el 
tema; este hecho supone retroalimentar 
el “nivel de referencia” del fotointér- 
prete o, expresado de otra forma: 
“quien no sepa cómo son los objetos 
en el mundo real, difícilmente los po- 
drá identificar en una imagen”, que se 
traduce en una mejora o afianzamiento 
de sus conocimientos previos. 

— Establecer un punto de encuentro 
de personal experto que facilita y crea 
las condiciones idóneas para el inter- 
cambio de experiencias entre todos los 
participantes. La propia dinámica de es- 
te trabajo tan singular, no ofrece mu- 
chas oportunidades de entablar contacto 
con fotointérpretes de otras unidades. 

— Mejor comprensión de la labor del 
fotointérprete. Las respuestas a las di- 
ferentes preguntas planteadas en el 
Concurso ponen de manifiesto las dif1- 
cultades a las que se enfrentan estos 
profesionales en su trabajo cotidiano, 
durante los procesos de análisis con li- 
mitaciones de tiempo y medios a em- 
plear; circunstancias que le obligan a 
“hilar muy fino”, de tal modo que per- 
mita conseguir un informe real y fide- 
digno que sea útil al Mando en su pro- 
ceso de toma de decisiones. 


EL PRIMER CONCURSO: 
“TROFEA 2013” 


El hecho de ser la primera 
edición propició la adopción 
de algunas cautelas, de tal 
modo que se garantizara la 
continuidad en el tiempo de 
esta iniciativa. Las principales 
fueron las siguientes: 

e Restricción del abanico 
de participantes al Ejército 
del Aire, con idea de ir am- 
pliándolo en sucesivas edicio- 
nes a medida que el Concurso 
esté más asentado. 

e Financiación mediante 
patrocinadores, de tal modo 
que esta actividad no reper- 
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CENTRO CARTOGRÁFICO Y FOTOGRÁFICO 
DEL EJÉRCITO DEL AIRE 












Potolntenraración 
del Bera ¿ira 


cuta sobre las asignaciones presupues- 
tarias del Ejército del Aire. 

El 10 de octubre de 2013 se desarrolló 
el primer Trofeo de Fotointerpretación 
del Ejército del Aire (TROFEA 2013), 
en el que tomaron parte 17 participantes. 

La fase de Concurso se desarrolló con 
normalidad siguiendo el esquema que 
más adelante se detalla, y los ganadores 
del mismo fueron los representantes del 
Centro de Sistemas Aeroespaciales de 
Observación (CESAEROB), en sus dos 
modalidades (individual y por equipos). 

Otra de las actividades asociadas al 
evento fue la demostración del “hexa- 
copter” de la empresa “ACRE Surve- 
ying Solutions”, patrocinador del 
evento, que demostró su capacidad pa- 
ra tomar imágenes desde el aire. 

La entrega de premios se desarrolló 
en el Salón de Honor del Pabellón histó- 
rico de la Base Aérea de Cuatro Vientos 
y fue presidida por el general jefe del 
MAGEN, circunstancias que contribu- 
yeron a dar mayor realce al TROFEA. 





ESTRUCTURA DEL CONCURSO 


La estructura de la fase de concurso 
se desglosa en tres bloques, cada uno 
de los cuales presenta una finalidad 
concreta: 














3“Tanda: DESAFIO. 








El GIMAGEN con 
los ganadores 
AA XO) 1 TADA 





1* Tanda: CALENTAMIENTO 
Número de imágenes: ............... 30. 
Opciones de respuesta: ................ 4, 
En esta primera tanda, denominad 

“CALENTAMIENTO”, se trata de ir 
“abriendo boca” mediante la presenta- 
ción de imágenes directas (realizadas 
desde tierra) de diferentes sistemas de 
armas buscando la detección y recono- 
cimiento de materiales. Las preguntas 
son tipo “test” con 4 opciones de res- 
puesta cada una. 


2* Tanda: ACCIÓN 

Número de Imágenes: ................ 30. 

Opciones de respuesta: ....Ninguna. 

Esta tanda, denominada “ACCION”, 
son preguntas más “finas”, en las que 
intervienen imágenes aéreas (Visuales, 
IR, Radar y procedentes de RPS) en 
las que el objeto a fotointerpretar está 
más en línea con el tipo de imágenes 
que suelen trabajar los fotointérpretes. 
El grado de dificultad es muy superior 
al de la anterior tanda. Es preciso es- 
cribir las respuestas, puesto que no hay 
opciones predefinidas. 

El grado de acierto obtenido en las res- 
puestas de estas dos tandas determinará 
el ganador en la modalidad individual y 
la suma de los dos primeros clasificados 
de cada equipo el conjunto ganador. 


3" Tanda: DESAFÍO 
Número de Imágenes: ....ooccco...... 30 
Opciones de respuesta: ....oo........... 4 


Esta tercera tanda, denominada 
“DESAFIO”, pretende la participa- 
ción voluntaria de todos los asistentes 
al trofeo, incluidos los no participan- 
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tes, con el objetivo de mostrar imáge- 
nes engañosas, confusas, curiosas y 
provocar la curiosidad y asombro en- 
tre los asistentes. 

La corrección de esta tanda se realiza 
ante los asistentes al finalizar las pre- 
guntas, y constituye una excelente 
oportunidad de, cuando menos, esbozar 
una sonrisa al descubrir ¿a qué corres- 
ponde realmente la imagen presentada? 

El Gabinete de fototointerpretación 
de este CECAF es el responsable de 
elaborar todas las preguntas del con- 
curso y corregir los cuestionarios, una 
vez rellenados por los participantes. 

La tanda de imágenes raras, supone 
para el personal del citado Gabinete 
un gran esfuerzo, para intentar sor- 
prender con imágenes extrañas a unos 
profesionales tan especializados en el 
área de la fotointerpretación. 

Se cuenta con un temario para facili- 
tar la preparación del trofeo, que pue- 
den encontrar en la página WISE del 
CECAF, en el siguiente enlace: 
http://10.43.108.140/CECAF 


PATROCINADORES 


Uno de los principales factores que 
han permitido poner en marcha el 
TROFEA ha sido la existencia de pa- 
trocinadores que financien el evento. 
Se hicieron distintas gestiones encami- 
nadas a este fin, aunque para la primera 
edición únicamente surgió una empresa 
interesada en ejercer este papel: ACRE 
Surveying Solutions (en el cuadro se 
reseñan sus principales actividades). 

Uno de los sectores de negocio de 
esta empresa, es el constituido por los 
RPS (Sistemas Remotamente Pilota- 
dos), disponiendo de vehículos adapta- 
bles a las distintas necesidades y con- 
diciones de trabajo. 

A los patrocinadores se le ofrece la po- 
sibilidad de efectuar presentaciones de 
sus productos y efectuar demostraciones 
con los mismos, de modo intercalado o 
separado de las distintas fases del con- 
curso. Es, en definitiva, una oportunidad 
para dar a conocer sus productos a un 
auditorio muy especializado. 

Para próximas ediciones se espera 
contar con más empresas interesadas 
en utilizar este “escaparate” para darse 
a conocer y difundir la bondad de sus 
productos, al tiempo que contribuyen a 
la financiación del evento. 








rupo ACRE es una de las principales empresas españolas de servicios de topografía, 
ler en alquiler y venta de instrumentos de medición. 

En tan solo 13 años de historia, el Grupo ACRE ha logrado abrir seis delegaciones en 

España, Portugal, Panamá, Marruecos , Ea Chile y Uruguay, además de realizar los 

más ambiciosos proyectos con algunas de las principales empresas al presencia internacional. 





Grupo ACRE fue fundado en Toledo en el año 2001, con el nombre de ACRE SOLUCIO- 
NES TOPOGRAFICAS, con la clara vocación de ofrecer soluciones integrales a técnicos en 
topografía y profesionales afines. 

Tras esta trayectoria, Grupo ACRE se encuentra ahora inmerso en una carrera de creci- 
miento apostando por la diversificación y la búsqueda de oportunidades internacionales. 

Uno de los sectores de negocio de la empresa, es el constituido por los RPS (Sistemas 
Remotamente Pilotados), disponiendo de vehículos adaptables a las AS necesidades y 
condiciones de trabajo. En os de la misión a realizar, selecciona y pone en marcha la 
mejor solución para cada necesidad. A continuación, se describen los servicios ofrecidos 
por Grupo ACRE, expertos en topografía. 

Con el Sistema AIBOT X6, RPS multirrotor hexacóptero, efectuó una exhibición dinámica dentro 
de un hangar. De este modelo existen dos versiones: básica y profesional. Ambas están dotadas 
con una plataforma giroestabilizada, que permite obtener imágenes en posición cenital, o en cual- 
quier otra posición, E que la plataforma se puede girar en un rango de 90*, conservando dicha 
posición mediante la corrección de 
cualquier variación debida al movi- 
miento del hexacóptero o del viento. 
Soporta cualquier cámara que no 
exceda de los 2,5 Kg de peso. 

También mostró, aunque sólo en 
exposición estática, un Sistema de 
ala fija para aplicaciones cartográfi- 
cas: SIRIUS | de MAVINCI. Se trata 
de un aeromodelo avanzado, con 
un sistema de navegación de origen 
militar. Puede llegar a al 
A00 hectáreas al día con una resolu- 
ción espacial o geométrica de 4 cm; 
u 800 Ha./día, con resolución espa- 
cial de 10 cm. El techo del aeromo- 
delo son 4000 m MSL, pudiendo 
operar con temperaturas de -20*C a 
+ 45%C. Como sensor, lleva una 
cámara digital PANASONIC GX] 
conectada al piloto automático para 
que en función del tamaño del pixel 
y la altura de vuelo se dispare auto- 
máticamente con la frecuencia ópti- 
ma y con el recubrimiento necesario 
AS poder generar el mosaico de 
otos apropiado. 








ANAYA 
de la empresa ACRE. 
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Instantánea de la exhibición. 


PRÓXIMA EDICIÓN: TROFEA 2014 


Aprovechando la experiencia ad- 
quirida en la primera edición, se ha 
propuesto la realización de la segunda 
durante la primera quincena de octu- 
bre del presente año. La convocatoria 
estará dirigida a todo el personal rela- 
cionado con la fotointerpretación en 
España, tanto en el ámbito de las 
Fuerzas Armadas como a otros acto- 
res ajenos a las mismas. 

Las bases del concurso, en el que se 
espera una mayor participación que el 
pasado año, son las que se detallan en 
el correspondiente cuadro. 


CONCLUSIONES 


La fotointerpretación es una tarea 
genuinamente aérea, porque se basa 
fundamentalmente en el análisis de 
imágenes tomadas desde el aire o el 
espacio, sobre lugares a los que no es 
posible acceder de otro modo. 

La labor que realiza el fotointérprete 
a lo largo de muchas horas de estudio 
y reflexión sobre la realidad que obser- 
va se traduce en conclusiones que per- 
miten la oportuna toma de decisiones 
por las autoridades que correspondan. 

El Gabinete de Fotointerpretación 
del CECAF, asociado al Escuadrón 
de Enseñanza, se encarga de impar- 
tir cursos relacionados con estos te- 
mas, formando y actualizando los 
conocimientos de todos los fotoin- 
térpretes de España. 

Profundizando este liderazgo en el 
área de enseñanza, se ha gestado el 
TROFEA con la idea de poner en va- 
lor y reconocer adecuadamente la im- 


portancia de la labor que estos profe- 
sionales tan especializados desarrollan 
en beneficio de España y sus Fuerzas 
Armadas m 
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TROFEA - 2014 
Il TROFEO DE FOTOINTERPRETACIÓN DEL EJÉRCITO DEL AIRE 


BASES: 

1. Se establecen dos categorías de Premios: Individual y por Equipos. 

2. El Gabinete de Fotointerpretación del CECAF será responsable de la organización y desa- 
rrollo de este Trofeo. 

3. Podrán participar en el TROFEA (tanto en la modalidad individual como por equipos) 
todas las personas que lo deseen, siempre que su actividad esté o haya estado Po SE 
con la fotointerpretación. 

4. Todas las UCO que deseen participar en la modalidad por equipos, designarán dos per- 
sonas por Unidad, que participarán también en la modalidad A 

5. Se establece un cupo máximo de 30 personas para la modalidad individual y por equipos. 

6. Caso de presentarse más concurrentes que las plazas disponibles en la modalidad indivi- 
dual, se tendrá en cuenta para la selección de participantes, a las UCO que guardan 
mayor relación con la fotointerpretación. 

7.Para la modalidad de equipos, las UCO del Ejército del Aire que tendrán prioridad para 
participar serán: Ala 11, Ala 12, Ala 14, Ala 15, CECAF, CESAEROB y 47 Grupo. 

8. Para personal ajeno al Ejército del Aire, se reservan plazas para un equipo de cada una 
de las siguientes instituciones o UCO: Ejército de Tierra, Armada, CIFAS y CNI. Caso de 
no ocuparse dichas plazas, serán asignadas al resto de los concurrentes. 

9. Para las ediciones de años posteriores, se tendrá en cuenta al personal que habiéndose pre- 
sentado anteriormente, no haya podido participar por sobrepasarse las plazas establecidas. 

10. El concurso en sí, constará de dos tandas E imágenes, con diferentes modalidades de 
respuesta y distinto grado de dificultad. Concluirá con una tercera tanda, no puntuable, 
de imágenes raras en la que pueden participar todos los asistentes. 

11. El temario se pueden encontrar en la página WISE de este Centro en el siguiente enlace: 
http: / /eawise.mdef.es/CECAF/ Indice Organizaci/Escuadrond/EdicionesT/TROFEA2014 

12. Las UCO propondrán los participantes que las representen, a través de sus respectivos Mandos, 
con INFO al CECAF. La fecha de recepción de candidatos se cerrará el 30 de septiembre. 

13. A cada participante se le entregará un diploma acreditativo de su participación. 

14. A los ganadores en cada una de las modalidades, se les hará entrega de un premio en 
reconocimiento de sus capacidades de fotointerpretación. 

15. Se propondrá al CIFAS la inclusión de los ganadores del TROFEA (en ambas modalida- 
des) dentro del equipo que represente a España en la “Journeé de l'imagerie” que 
anualmente organiza el “Joint Imagery Training and Interpretation Center (CFIII)” del 
Ministerio de Defensa francés. 
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LAUREADOS DE LA AVIACIÓN 
MILITAR ESPAÑOLA (V) 


18 de septiembre de 1925 se 
Hgo el tan esperado desem- 
barco de Alhucemas, retrasado 
en un día de la fecha prevista en la 
Orden de Operaciones debido a las 
fuertes corrientes marinas que dis- 
persaban a las barcazas blindadas K. 
La operación consistía en desem- 
barcar a 18.000 hombres, organiza- 
dos en dos columnas en una zona de 
la costa que abarcaba un frente de 8 
a 10 kilómetros. El Mando combina- 
do y conjunto (en la operación parti- 
cipaban siete buques franceses y seis 
hidroaviones Farman Goliath de la 
Aeronáutica Naval francesa.) lo asu- 
mió el propio general Primo de Rive- 
ra. La cantidad de aviones que se 
concentraron en el norte de África 
para la operación alcanzó la cifra de 
algo más de 160 aparatos, conser- 
vando en territorio peninsular un 
número algo inferior como reserva, 
para permitir la acción aérea el tiem- 
po necesario. Todos ellos deberían 
operar desde los aeródromos próxi- 
mos a Melilla, exceptuando 42 apara- 
tos terrestres que lo harían desde Te- 
tuán y Larache. Así mismo, una uni- 
dad de aerostación de la Aeronáutica 
Militar se desplazó a Melilla para ac- 
tuar como observadores del fuego de 
la artillería naval. Las fuerzas aéreas 
concentradas en África (Orden de la 
Dirección de Aeronáutica del 1 de 
septiembre de 1925) se organizan en 
tres Escuadras de dos Grupos cada 
una, quedando los hidros, sección de 
caza y unidad de aerostación como 
unidades afectas al Mando. 
La falta de información fiable sobre 
la situación terrestre del enemigo en 
el interior del territorio que se quería 
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ocupar tras el desembarco, obligó a 
establecer un plan aéreo de reconoci- 
miento fotográfico. Todos los días, an- 
teriores al desembarco, despegaban 
dos escuadrillas, una desde Tauima y 
otra de hidroaviones desde el Atala- 
yón, lo que permitió el levantamiento 
de mapas precisos de la zona, de 15 
kilómetros de profundidad, alrededor 
de la bahía de Alhucemas. La Orden 





Senén Ordiales González. 
Obra de Castillanos. 





de Operaciones señalaba como objeti- 
vo de la Aviación: “enérgica acción de 
fuego sobre la zona prevista de ope- 
raciones en las fechas anteriores al 
desembarco. Ese día atacará con in- 
tensidad toda la zona próxima a la 
playa de la Cebadilla, en particular a 
la, artillería y posteriormente impedi- 
rá con su movilidad ofensiva que las 
fuerzas rifeñas se aproximaran al 
área de desembarco. Mantendrá un 
reconocimiento aéreo continuado du- 
rante todos los días de la operación”. 
El 1 de octubre, una vez alcanzados 
todos los objetivos previstos, se dio 
por finalizada la operación de desem- 
barco en Alhucemas en la que la Avia- 
ción realizó 1.462 horas de vuelo, lan- 
zando 136 toneladas de explosivos. 


TENIENTE SENÉN ORDIALES 
GONZÁLEZ 


Senén Ordiales González, nacido 
en la madrileña localidad de Cara.- 
banchel Alto en 1900, ingresó en la, 
Academia de Artillería de Segovia a 
los 15 años, teniendo que retrasar el 
inicio de sus estudios hasta el año si- 
Suiente tras cumplir la edad regla- 
mentaria. Ya teniente, tras su paso 
por Valencia en 1922, fue destinado 
como voluntario a Marruecos, al Re- 
gimiento Mixto de Artillería de Meli- 
lla. En enero de 1923 solicitó y fue 
admitido para efectuar el curso (19 
promoción) de piloto militar en Ta- 
blada y posteriormente en Cuatro 
Vientos, destinado al Grupo expedi- 
cionario Breguet XIV, familiarmen- 
te conocido como “La Balumba”, que 
operó inicialmente desde Melilla y 
seguidamente en Tetuán, en apoyo 
del Grupo 1, para abastecer a las 
cercadas posiciones de Koba Darsa 
y Solano entre otros, episodio rela- 
tado en artículos anteriores. 

De regreso al frente oriental, una 
heroica acción del teniente Ordiales 
fue recompensada con la concesión 
de la Medalla Militar: durante un 
vuelo de reconocimiento armado, ob- 
servó que el Bristol n* 24, pilotado 
por el teniente Moneo y el sargento 
Cartagena, era abatido por las ame- 
tralladoras rifeñas. Sin dudarlo, tomó 
tierra junto al avión derribado, defen- 
diendo con su carabina los cuerpos 
sin vida de sus compañeros, junto a 
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su observador Gutiérrez Lanzas, has- 
ta la llegada de fuerzas propias, des- 
pegando a continuación y cubriendo 
desde el aire con fuego de ametralla- 
dora, la retirada de aquellos. 

Participó activamente en las opera- 
ciones del desembarco de Alhucemas, 
para entonces destinado en el Grupo 
4-* de Bristol F2B de las recién estruc- 
turadas Fuerzas Aéreas. El 1 de octu- 
bre de 1925, mientras se encontraba 
realizando una misión de reconoci- 
miento armado sobre el simbólico 
monte Yebel Amekrán, pilotando el 
Bristol n* 5 y llevando como observa- 
dor al sargento Gutiérrez Lanzas, ob- 
servó a un grupo de enemigos que 
arrastraban un cañón con la inten- 
ción de ocultarlo en una cueva cerca- 
na. Sin dudarlo descendió a fin de 
bombardearlos. A la segunda pasada 
fue alcanzado por un proyectil en la, 
cabeza, sufriendo una pequeña con- 
moción de la que se recuperó. Conti- 
nuando el ataque, nuevamente fue 
herido en la muñeca derecha, lo que 
le provocó una fuerte hemorragia, a 
pesar de la cual prosiguió con su ata- 
que hasta arrojar todas las bombas; 
tomó tierra cerca de la cala del Que- 
mado, sin causar averías en el avión. 

Le fue concedida, la Laureada al ya 
capitán Ordiales (había ascendido por 
antiguedad en julio de 1926) el 5 de 
mayo de 1927, que le fue impuesta 
pocos días más tarde por SM el Rey 
en el madrileño parque del Retiro. 

El 18 de julio de 1936, encontrán- 
dose destinado en Madrid, en la 1* 
escuadrilla de Experimentación, se 
negó a servir al gobierno del Frente 
Popular, por lo que fue detenido y en- 


PU 
de 
Du . Y 


| — Hd dl A 









Félix Martínez Ramírez. 
Obra de L. Martinez Mira. 


carcelado en la cárcel Modelo de 
donde fue sacado y asesinado en las 
a fueras de Madrid el 18 de agosto. 


TENIENTE FÉLIX MARTÍNEZ 
RAMÍREZ 


En 1924 el teniente de Infantería 
Martínez Ramírez, que se encontra- 
ba destinado en Marruecos fue con- 
vocado para formar parte de la 22* 
promoción de pilotos, primero en Al- 
bacete, terminando el curso en Cua- 
tro Vientos. Incorporado al Grupo de 
Escuadrillas n* 1 de Breguet de Sa- 
nia Ramel (Tetuán), desde el primer 
momento se distinguió por su habili- 
dad como piloto, su indomable valor 
y una enorme hambre de acción. 

El 29 de noviembre de 1924 sufrió 
un grave accidente al capotar su avión 
en el aterrizaje del encharcado aeró- 


Bristol F-2B Fighter (Marruecos). Pintado por Edgar A. 








dromo de Sania Ramel, resultando 
con heridas muy graves que le mantu- 
vieron apartado del servicio cinco me- 
ses. El 8 de julio del siguiente año su 
avión fue derribado por el fuego ene- 
migo, y cayó al mar, de donde fueron 
rescatados tanto él como su observa- 
dor por un falucho de Aviación. 

En septiembre de 1925 Abd el 
Krim con ánimo de frustar el emi- 
nente desembarco de Alhucemas, 
lanzó un fuerte ataque sobre las posi- 
ciones que defendían Tetuán. Duran- 
te varios días la aviación tuvo que 
emplearse a fondo, reforzada por uni- 
dades aéreas desplazados desde el 
frente oriental, para asegurar los 
abastecimientos a las posiciones si- 
tiadas. En uno de estos vuelos en el 
que los aviadores españoles trataban 
de localizar los cañones enemigos 
que hacían fuego sobre Tetuán, el te- 
niente Martínez fue nuevamente he- 
rido y se negó a ser evacuado. 

El 11 de mayo de 1926, en el fren- 
te occidental que todavía no se ha- 
llaba estabilizado, despegó el tenien- 
te Martínez llevando como observa- 
dor a su jefe, el comandante Rueda, 
en el Breguet XIV 101 para efectuar 
un reconocimiento y bombardeo. 
Avistando una importante concen- 
tración de enemigos, descendió con 
su avión y comenzó a bombardear- 
los. En una de las pasadas resultó 
gravemente herido por el fuego de 
los rifeños en el brazo derecho con 
fractura de húmero. No pudiendo 
dejar el mando del aparato a su ob- 
servador por bloqueo de la palanca 
de este, cambiando de mano, conti- 
nuó su ataque arrojando las bombas 
que le quedaban y regresó a Tetuán. 

Por este hecho le fue concedida la 
Cruz de María Cristina, ascendido por 
méritos de guerra y se abrió el expe- 
diente para la concesión de la Cruz 
Laureada de San Fernando, la cual le 
fue concedida el 25 de junio de 1928. 

Terminada la guerra, el capitán 
Martínez fue destinado a la escuadri- 
lla Napier destacada en Cabo Juby, en 
el Sáhara. Durante el año 1931, es- 
tando destinado como profesor de 
vuelo en la Escuela de Guadalajara, el 
6 de marzo pilotando un Avro 504, su 
avión se estrelló contra el suelo; mu- 
rió poco después a consecuencia de 
las heridas sufridas en el accidente m 





REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Julio-Agosto 2014 


681 





ire.mde.es 


itodela 


wwWww.ejerc 


Visite nuestra web: 











noticiario noticiario noticiario 














EJERCICIO SURMAR 
4/2014 


ntre el 5 y 7 de mayo se 

desarrolló en la Bahía de 
Pollensa el ejercicio SUR- 
MAR P-04/14, que contó con 
el apoyo de los medios logís- 
ticos y marítimos del Aeródro- 
mo Militar de Pollensa, y con 
la participación de dos apaga- 
fuegos UD-13 del 43 Grupo 
de Fuerzas Aéreas y un heli- 
cóptero HD-21 del Ala 48. 

Su finalidad es formar a las 
tripulaciones de las aeronaves 
del Ejército del Aire en mate- 
ria de supervivencia y técni- 
cas de rescate en el agua, pri- 


EJÉRCITO DEL AIRE, 75 
AÑOS EN IMÁGENES 


a Academia General del 

Aire acogió desde el 8 de 
mayo, una exposición itine- 
rante sobre el 75 aniversario 
del Ejercito del Aire. La mues- 
tra constaba de 18 paneles 
en los que se mostraban imá- 
genes y textos que reflejaban 
la historia de los 75 años que 
celebra en este año el naci- 
miento del Ejército del Aire. 

Desde los primeros aviado- 
res a la época de los Grandes 
Vuelos, pasando por la guerra 
civil y la posterior creación del 
Ejército del Aire. Aviones co- 
mo los primeros Breguet o los 
Dornier Wall, se mostraban 
junto a sus tripulaciones. 
Aquellos aviones míticos, 
bautizados como Plus Ultra o 
Jesús del Gran Poder, han 





meros auxilios y en la optimi- 
zación de recursos para la su- 
pervivencia en el mar. 

El desarrollo se realiza en 
dos escenarios, una primera 
fase en aguas de la dársena 
del aeródromo y una segunda 
en mar abierto. Los ejercicios 
SURMAR se realizan periódi- 
camente en la Bahía de Po- 
llensa, donde se encuentra el 
Centro de Prácticas Marítimas 
del Ejército del Aire en el Ae- 
ródromo Militar de Pollensa. 

Los tripulantes que recibieron 
la instrucción SURMAR 04/14 
pertenecían al Ala 48, Ala 31, 
45 Grupo, Centro Cartográfico 
y Fotográfico (CECAF) y Uni- 
dad Médica Aérea de Apoyo 
al Despliegue (UMAAD). 
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dejado paso a lo largo de es- 
tos años a aviones más mo- 
dernos y adaptados a nues- 
tras necesidades, como el 
EF-18, el Eurofighter o el futu- 
ro Airbus-400M. 





EL ALA 48 EN LOS “101 KILÓMETROS EN 24 
HORAS DE RONDA” 


oce componentes del Ala 48, pertenecientes al 803 
Escuadrón, participaron en la carrera de los “101 kiló- 
metros en 24 horas de Ronda”, celebrada en la localidad 


granadina el 10 de mayo. 


Esta prueba, que organiza La Legión, se celebra desde 
el año 1995, cuando se llevó a cabo como parte de los 
actos de conmemoración del 75* aniversario de la funda- 


ción del Tercio. 


La mejor marca de un miembro del Ala 48 fue de 17 
horas y 15 minutos, lo que pone de manifiesto la gran du- 


reza de la prueba. 


A la inauguración asistió el 
general de división jefe del 
Servicio Histórico y Cultural 
del Ejército del Aire, José Ja- 
vier Muñoz Castresana, quien 
a su vez estuvo acompañado 





por el coronel director de la 
AGA, Emilio Gracia Cirugeda. 

La exposición ha estado ex- 
puesta durante varios días en 
la Club Social de Alumnos de 
este centro de formación, y 
por ella han pasado, además 
del personal destinado en la 
Unidad, vecinos de San Javier 
y de municipios aledaños, que 
han realizado visitas guiadas 
los viernes de mayo, dentro 
de las actividades que se han 
organizados con motivo de la 
celebración del 75 aniversario 
del Ejército del Aire. 

Finalmente la muestra se 
trasladó el 21 de mayo a las 
instalaciones del Servicio His- 
tórico y Cultural del Ejército 
del Aire en Madrid, desde 
donde se volverá a desplazar 
en junio a la localidad grana- 
dina de Motril, para proseguir 
su andadura por España. 
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APOYO SANITARIO DE 
LA UMAAD MADRID EN 
OPERACIONES AEREAS 
ESPECIALES: EJERCICIO 
SAO-SAN 


ntre los días 12 al 16 de 
mayo tuvo lugar en la Ba- 
se Aérea de Alcantarilla el 
ejercicio SAO-SAN. Este es un 
ejercicio que tiene por objetivo 
prestar apoyo sanitario a las 
operaciones del Ejército del Ai- 
re, función principal de las Uni- 
dades médicas de Apoyo al 
Despliegue aéreo (UMAAD), 
mejorando la planificación y 
ejecución de la asistencia a 
bajas en las Operaciones Aé- 
reas Especiales (SAO). 
Se ambientó una situación 
en la que se solicitaba la acti- 
vación y despliegue en 24 ho- 


CUMBRE 
INTERNACIONAL DE 
SUBOFICIALES 
MAYORES DE FUERZAS 
AEREAS 


E” el 13 y el 16 de mayo 
se celebró en la base con- 
junta de San Antonio (Lac- 
kland Air Force Base, Texas) 
la Cumbre Internacional de Su- 
boficiales Mayores de fuerzas 
aéreas. Ejerció como anfitrión 
el suboficial mayor de la Fuer- 
za Aérea de EE.UU., James 
Cody, quién invitó a sus homó- 
logos de fuerzas aéreas de pa- 
íses amigos procedentes de 
Europa, África, Asia y Pacífico. 

La cumbre contó con un to- 
tal de 25 países participantes, 
con 44 asistentes proceden- 


ras de una primera fase de 
ROLE 1 para apoyar una mi- 
sión de Operaciones Aéreas 
Especiales de la EZAPAC. La 
UMAAD MADRID partió des- 
de la Base Aérea de Torrejón 
a la de Getafe para ser aero- 
transportada en un T-21 del 


tes de Europa, América, Asia, 
África y Oceanía. El país anfi- 
trión participó con 20 subofi- 
ciales mayores, en su mayo- 
ría representantes de sus 
cuarteles generales reparti- 
dos por el mundo. 

Por parte de España asistió 
el suboficial mayor del Ejército 
del Aire, Tomás Rodríguez 
Gutiérrez, y el suboficial ma- 
yor del Mando Aéreo de Com- 
bate, José Luís Muñoz Vivas. 

El propósito del evento es 
estrechar relaciones entre los 
suboficiales mayores de las 
naciones, mediante el desa- 
rrollo de lazos de amistad que 
abran posibilidades de trabajo 
conjunto en las distintas mi- 
siones en que se encuentran 
inmersas nuestras tropas. 








Ala 35. Una vez desplegada 
la instalación de tratamiento 
médico y tras la declarada 
Capacidad Operativa Inicial 
(10C), se generó un plan de 
formación continuada con cla- 
ses teóricas, talleres y un es- 
cenario final in situ. 


Este programa fue dirigido 
para los primeros intervinien- 
tes del EZAPAC y para el per- 
sonal de la UMAAD MADRID, 
integrando en el escenario la 
asistencia inicial de heridos en 
el punto de impacto, la asis- 
tencia durante la evacuación 
en ambulancia y la recepción 
de las bajas en ambiente hos- 
pitalario; se reprodujo final- 
mente una situación de MAS- 
CAL (bajas masivas). 

La UMAAD MADRID sigue 
realizando un esfuerzo en ins- 
trucción, tanto de su propio 
personal (NEDAD SMARA, 
SUCOM, SURMAR....), como 
del de EZAPAC, participando 
en el CASYOPEA y aseso- 
rando y realizando reentrena- 
miento sobre las habilidades 
adquiridas en este curso. 


EL COMANDANTE RAIGADA HOMENAJEADO 
POR CORESES, SU PUEBLO NATAL 


| 17 de mayo, la localidad zamorana de Coreses rin- 
dió homenaje al comandante Ángel Álvarez Raigada, 
fallecido en acto de servicio el 1 de noviembre de 2012, 
mientras realizaba un vuelo de instrucción a bordo de un 
avión F5 del Ala 23, ubicada en la Base Aérea de Tala- 


vera la Real, Badajoz. 


El acto realizado en el Polígono de Aviación de Core- 
ses, de donde era natural el comandante Raigada, fue 
presidido por la subdelegada del Gobierno en Zamora, 
Clara San Damián, y al mismo asistieron los familiares 
del comandante fallecido, así como el alcalde de Core- 
ses y autoridades provinciales y militares. Durante dicho 
homenaje, se descubrió una placa conmemorativa en di- 
cho polígono, dedicando a la memoria del militar zamo- 
rano la calle principal de ese polígono. 
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EL JEMA PARTICIPA EN 
LA JORNADA DE 
PUERTAS ABIERTAS DEL 
ACUARTELAMIENTO 
AEREO DE TABLADA 


| 17 de mayo se celebró 

una Jornada de Puertas 
Abiertas en el Acuartelamiento 
Aéreo de Tablada a la que 
asistió el jefe de Estado Mayor 
del Ejército del Aire, general 
del aire Francisco Javier Gar- 
cía Arnaiz, acompañado por el 
jefe del Mando Aéreo de 
Combate (MACOM), teniente 
general Eugenio Miguel Ferrer 





Pérez, el general director de 
Enseñanza, general de divi- 
sión Pablo Gómez Rojo, y el 
general jefe del Gabinete del 
JEMA, general de brigada Ce- 
sar Miguel Simón López, entre 
otras autoridades. 

Desde las 10 de la maña- 
na, alrededor de dos mil per- 
sonas accedieron al acuarte- 
lamiento para contemplar el 
despliegue de medios, siste- 
mas y equipos de dotación 
empleados por las diferentes 
unidades del Ejército del Aire 
con base en el mismo, espe- 
cialmente las unidades de 





LA AGRUPACIÓN ESPAÑOLA DE FOMENTO 
EUROPEO IMPONE LA CORBATA DE HONOR AL 
ESTANDARTE DEL ALA 11 


a Agrupación Española 
de Fomento Europeo 
(AEFE) impuso el 18 de ma- 
yo la Corbata de Honor al 
Estandarte del Ala 11. 
Como inicio del acto cele- 
brado en la Base Aérea de 


Morón, y tras el recibimiento 
de las autoridades y de la in- 
corporación de la Bandera de 
España, representada por el 
Estandarte de la unidad, se 
leyó el acta de concesión de 
la Corbata de Honor, que fue 


Apoyo al Despliegue Aéreo 
que participan activamente en 
las distintas misiones de paz 
que el Ejército del Aire tiene 
encomendadas en el exterior. 
El evento fue cubierto por re- 
presentantes de diferentes 
medios de comunicación lo- 
cales y nacionales, así como 
por la televisión autonómica. 





impuesta por el presidente 
de AEFE, Jorge Castellá. 
Además, se quiso distinguir 
la figura del jefe de Estado 
Mayor del Ejército del Aire, 
general del aire F. Javier 
García Arnaiz, con la Medalla 
de Oro de esa entidad. 

Jorge Castellá, en su alo- 
cución, explicó las razones 
que habían llevado a la agru- 
pación que preside a otorgar 
esta distinción. A continua- 
ción, el jefe del Ala 11, coro- 
nel José María Juanas Gar- 





Dentro de las diferentes acti- 
vidades programadas cabría 
destacar la realización de de- 
mostraciones cinológicas, 
prácticas en primeros auxilios, 
desactivación de explosivos, 
utilización de sistemas de co- 
municaciones y contraincen- 
dios, a lo que se añadió una 
pista infantil de obstáculos para 
los jovencitos más atrevidos. 

Durante toda la jornada los 
asistentes pudieron disfrutar 
de la Unidad de Música del 
Acuartelamiento Aéreo de Ta- 
blada y además estuvo pre- 
sente el Emulador de Vuelo 
de la Patrulla Águila, que por 
segunda vez aterrizaba en 
Sevilla, y cuya presencia des- 
pertó la curiosidad aeronáuti- 
ca de todos los asistentes. 

La jornada se clausuró alre- 
dedor de las 14 horas, con éxi- 
to de participación, ofreciéndo- 
se la posibilidad de conocer y 
participar un poco más del 
Ejército del Aire a la sociedad 
sevillana, con la que tantos 
vínculos aeronáuticos existen. 





cía, correspondió a estas pa- 
labras dando a conocer el or- 
gullo que supone para la uni- 
dad y sus componentes tal 
reconocimiento. 
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RELEVO EN EL 
DESTACAMENTO 
ORIÓN 


ntre los días 18 y 20 de 
mayo se completó el rele- 
vo entre la 34* y 35? rotacio- 
nes de tripulaciones aéreas y 
equipos de mantenimiento 
pertenecientes al XIX contin- 
gente del destacamento Orión 
del Ejército del Aire, que opera 
desde la Base Aérea n* 188 
“Coronel Massart' en Yibuti. 
Ambas rotaciones, que per- 
manecen en zona de opera- 
ciones por un período aproxi- 
mado de dos meses, pertene- 
cen al Grupo 22 de Fuerzas 
Aéreas, encuadrado en el Ala 
n* 11 con base en Morón de 


EJERCICIO QUIREX 2014 


Le Unidad Médica de Apo- 
yo al Despliegue de Zara- 
goza (UMAAD-Z) realizó del 
19 al 22 de mayo la 4* edi- 
ción del ejercicio Quirex, de 
carácter anual, desarrollado 
en la base aérea de Villanu- 
bla (Valladolid). 

El ejercicio Quirex 2014 se 
realiza en el marco del conve- 
nio de colaboración del Minis- 
terio de Defensa con Cruz Ro- 
ja Española (CRE) y, en esta 
edición, contó con la presencia 
del teniente general jefe del 
MACOM Eugenio M. Ferrer 
Pérez, director del ejercicio, 
acompañado por el vicepresi- 
dente autonómico de Castilla 
León de CRE José l. de Luis 


la Frontera (Sevilla). En este 
caso, el relevo de personal ha 
coincidido también con el re- 
levo de avión P3M.12, que 
vuelve a casa para efectuar 
labores de mantenimiento 





Páez, y la coordinadora auto- 
nómica de Castilla León Eva 
Fernández Rodriguez, que pu- 
dieron presenciar las evolucio- 
nes del escenario táctico. Co- 
mo invitados, asistió personal 
de Sanidad Militar de la Base 
“El Empecinado” y de la AA- 
LOG 61 del ET en Valladolid. 





programado y se incorpora a 
la operación el P3M.08. 

La 349 tripulación ha efec- 
tuado durante su estancia en 
zona de operaciones un total 
de 24 salidas, acumulando 





En el dispositivo de este 
año intervinieron, por parte del 
Ejército del Aire, la UMAAD 
Zaragoza y personal de la 
Sección de Sanidad de la B.A. 
de Villanubla y Ala 37, y por 
parte de la Cruz Roja Españo- 
la participó el Equipo de Res- 
puesta Inmediata en Emer- 
gencias (ERIE) de Vizcaya, en 
colaboración con el de Nava- 
rra, especializados ambos en 
Clasificación y Asistencia Sa- 
nitaria, apoyados por personal 
de CRE de Valladolid y León. 
El EADA y la Agrupación de la 
Base Aérea de Zaragoza y, en 
particular, la Base Aérea de 
Valladolid, han contribuido a la 
consecución de los objetivos 
marcados mediante el apoyo 
de medios y vehículos puestos 
a disposición de la UMAAD. 

El simulacro se realizó el 
día 20 de mayo, y planteaba 
la situación de una catástrofe 
en una zona deprimida de un 
país con escasa capacidad de 
respuesta sanitaria, en la que 
Cruz Roja despliega un pues- 
to médico al que derivan la 
mayoría de los heridos, provo- 
cando la saturación del mis- 
mo. Dada la magnitud de la 
catástrofe, se solicita ayuda a 
nivel internacional requiriendo 
el despliegue de instalaciones 


195 horas de vuelo en apoyo 
de la Operación Atalanta. 
Mención especial merece la 
acción realizada por esta tri- 
pulación y reconocida interna- 
cionalmente en la detección, 
clasificación, seguimiento y fi- 
nalmente interceptación del 
barco sospechoso de pirate- 
ría "Al Nazir” entre el 13 y el 
26 de abril. 

El relevo del Destacamento 
Orión se ha completado con 
la incorporación de una nueva 
rotación del personal de sani- 
dad, que llegó a zona de ope- 
raciones en el vuelo de soste- 
nimiento efectuado el día 18 
de mayo por un T.22 del Gru- 
po 45 de Fuerzas Aéreas del 
Ejército del Aire. 


de tratamiento médico con ca- 
pacidad quirúrgica del Ejército 
del Aire. Para la realización 
del mismo se contó con la par- 
ticipación de 20 figurantes vo- 
luntarios proporcionados por 
Cruz Roja Valladolid. 

El objetivo principal de la 
UMAAD-Z para este ejercicio 
era desarrollar y evaluar los 
procedimientos de montaje 
de una Instalación de Trata- 
miento Médico con capaci- 
dad quirúrgica, comenzando 
dicho montaje desde los ele- 
mentos que configuran el 
quirófano (incluidos electrici- 
dad, agua corriente y gases 
medicinales), permitiendo 
así, iniciar la actividad quirúr- 
gica en el menor tiempo posi- 
ble. El objetivo marcado se 
alcanzó antes de las 2 horas 
de trabajo. Eso supone que 
el primer paciente quirúrgico 
es intervenido antes de las 2 
horas de haber llegado a la 
zona de la catástrofe. 

La Cruz Roja tenía como 
objetivo la gestión de la gran 
cantidad de pacientes que so- 
brecargaban sus instalacio- 
nes, y se encarga de realizar 
el transporte sanitario, la cla- 
sificación y el Soporte Vital 
Avanzado previo al traslado 
de los heridos quirúrgicos. 








REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Julio-Agosto 2014 


685 


ire.mde.es 


itodela 


wwWww.ejerc 


Visite nuestra web: 


Visite nuestra web: 




















JURA DE BANDERA DE 
CIUDADANOS EN EL 
CUARTEL GENERAL DEL 
EJERCITO DEL AIRE 


n el marco del 75 Aniver- 

sario del Ejército del Aire, 
la Agrupación del Cuartel 
General del Ejército del Aire 
organizó una Jura de Bande- 
ra de ciudadanos, que tuvo 
lugar el 24 de mayo en la 
Plaza de la Moncloa. 

Ante más de mil invitados 
juraron o prometieron fideli- 
dad a la Bandera unos cua- 
trocientos civiles, en un acto 
que se desarrolló con toda 
solemnidad en el exterior del 
Cuartel General del Aire. 

La ceremonia, presidida 





por el general jefe de Estado 
Mayor del Ejército del Aire, 
Francisco Javier García Ar- 
naiz, contó con la participa- 
ción de la Escuadrilla de Ho- 


nores del Ejército del Aire, la 
Unidad de Música del Mando 
Aéreo General y las Bande- 
ras del Cuartel General del 
Ejército del Aire, del Mando 
Aéreo General y de la Aca- 
demia General del Aire. 











El coronel jefe del Grupo de 
Seguridad tomó el juramento 
o promesa, y en su alocución 
felicitó y agradeció a los com- 
patriotas que habían decidido 
de forma voluntaria y desinte- 
resada llevar a cabo este acto 
de especial trascendencia pa- 
ra todo español. Por otra par- 
te, quiso recordar a todos los 
presentes que el Ejército del 
Aire se creó un 7 de octubre 
de 1939, y que por lo tanto 
este año se celebra su 75 
aniversario. Lo hizo repasan- 
do la entrada en servicio de 
algunas de las aeronaves 
que han formado parte de su 
inventario y exaltando la vital 
importancia que han tenido 
los hombres y mujeres que 
han vestido y visten el unifor- 
me azul de aviación. 

Seguidamente se interpre- 
tó el Himno del Ejército del 
Aire, se realizó el acto de ho- 
menaje a los que dieron su 
vida por España y concluyó la 
ceremonia con un desfile de 
las fuerzas participantes. 

El acto contó con la asisten- 
cia de la delegada del Gobier- 
no en Madrid, Cristina Cifuen- 
tes Cuencas y del concejal del 
distrito de Moncloa-Aravaca, 
Álvaro Ballarín Valcárcel. 


10% ANIVERSARIO DEL 
EUROFIGHTER EN EL 
ALA 11 


| 27 de mayo de 2004, 

procedentes de la facto- 
ría en Getafe, los tres prime- 
ros aviones Eurofighter de 
producción, CE.16-01, -02 y 
-03, aterrizaban en la Base 
Aérea de Morón, incorporán- 
dose al Ala 11 el sistema de 
armas más moderno con 
que cuenta el Ejército del Ai- 
re en la actualidad. 

Las dificultades de comen- 
zar a operar un sistema to- 
talmente nuevo y que llega- 
ba en una fase de desarrollo 
inicial, exigió del personal de 
la unidad un esfuerzo consi- 
derable, y el apoyo del per- 
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sonal de industria en esos 
primeros pasos fue determi- 
nante para alcanzar el grado 
de desarrollo actual. Hoy en 
día, el avión ha alcanzado 
plena capacidad operativa, 
demostrando el enorme po- 
tencial en cuantos ejercicios 
y destacamentos ha partici- 
pado en los últimos años. 





22 TRAVESÍA EL 
ESCORIAL- 
NAVACERRADA 


7 leds por la buena 
acogida de la primera edi- 
ción, el Grupo de Seguridad, 
con el apoyo del resto de la 
Agrupación, ha organizado la 
2* Travesía El Escorial-Nava- 
cerrada, que ha tenido lugar 
el 31 de mayo. 

La prueba tiene como esce- 
nario el entorno natural de la 
Sierra de Guadarrama y con- 


Para conmemorar esta efe- 
méride, la unidad ha organiza- 
do una jornada de confraterni- 
zación, a la que se ha invitado 
al personal que ha estado re- 
lacionado con el C.16 estos 
años, tanto civil como militar, 
así como a los responsables 
del programa Eurofighter, 
tanto en la estructura militar 
como en la industria nacio- 
nal. Durante esta jornada se 
desarrollaron una serie de 
actividades que incluían una 
exposición de fotografías y 
vídeos de estos diez años, 
alocuciones por parte de los 
responsables de AIRBUS 
Defensa y Espacio, ITP e IN- 
DRA, responsable de la Ofi- 
cina del Programa EF2000, 
así como por parte del coro- 
nel jefe del Ala 11, agrade- 
ciendo a todos el esfuerzo 
realizado y deseando que 
esta colaboración siga mejo- 
rando y produciendo resulta- 
dos todavía más brillantes. 





siste en un recorrido de mon- 
taña balizado de 51,4 kilóme- 
tros y 3.000 metros de desni- 
vel positivo, con salida en la 
lonja del Real Monasterio de 
San Lorenzo de El Escorial y 
meta en la residencia militar 
de Los Cogorros, recorrido 
que debe ser completado por 
los participantes en un tiempo 
no superior a trece horas. 

La prueba está abierta a 
personal de las Fuerzas Ar- 
madas, Guardia Civil y perso- 
nal civil del Ministerio de De- 


TOMA DE POSESIÓN DEL CORONEL DIRECTOR 
DE LA ACADEMIA BASICA DEL AIRE 


| 27 de mayo tomó posesión como jefe del Aeródromo 

Militar de León, director de la Academia Básica del 
Aire y comandante militar aéreo del Aeropuerto de Astu- 
rias, el coronel Juan Ángel Treceño García. 

Presidió el acto el jefe del Mando Aéreo General (MA- 
GEN), teniente general Miguel Romero López, acompa- 
ñado por una representación de autoridades civiles y mili- 
tares autonómicas, provinciales y locales. 


fensa, así como personal de 
las instituciones y organiza- 
ciones que prestan las autori- 
zaciones y apoyos necesarios 
para llevar a cabo la prueba. 
En esta edición, a la dureza 
propia de la prueba, clasifica- 
da de exigencia media-alta, 
se unieron las condiciones 
meteorológicas desfavora- 
bles, bajas temperaturas al 
inicio de la prueba y tormen- 
tas de granizo al final de la 








misma. Á pesar de ello, se lo- 
graron buenas marcas, espe- 
cialmente en la modalidad in- 
dividual, categoría masculina. 

Se inscribieron 272 partici- 
pantes, de los que se pre- 
sentaron 254 en la línea de 
salida, y terminaron 246. La 
clasificación final, en sus pri- 
meros puestos, arrojó los si- 
guientes resultados: 

Modalidad individual, cate- 
goría masculina. 

Soldado (ET) Mauricio Lo- 
bato Nuñez. Regimiento de 
Infantería Inmemorial del Rey 
n* 1. Tiempo: 5:15:07. 

Cabo (ET) Ignacio Cabal 
García. Unidad Militar de Emer- 
gencias. Tiempo: 5:19: 01. 

Cabo 1* (EA) Jorge Ordás 
Merino. Grupo de Seguridad. 
5:46:18. 

Modalidad individual, cate- 
goría femenina. 

Soldado (ET) Esther Maíllo 
Senero. Unidad Militar de 
Emergencias. Tiempo: 6:50:30. 

Sargento 1* (EA) María Est- 
her Pérez Sánchez. Agrupa- 








REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Julio-Agosto 2014 


687 


ire.mde.es 


itodela 


wWww.ejerc 


Visite nuestra web: 


ire.mde.es 


itodela 


wWww.ejerc 


Visite nuestra web: 








noticiario 





noticiario noticiario 














ción Base Aérea Cuatro Vien- 
tos. Tiempo: 7:34:37. 

Personal Civil Celina Sán- 
chez Tardío. SEA-15 de la 
Agrupación del Cuartel Gene- 
ral del Ejército del Aire. Tiem- 
po: 7:41:02. 

Modalidad equipos, catego- 
ría masculina. 

Regimiento de Infantería In- 


nn 





www.itp.es 


memorial del Rey n* 1. Tiem- 
po medio: 6:16:01. 

Academia General Militar. 
Tiempo medio: 6:22:45. 

Escuela Militar de Paracai- 
dismo del Ejército del Aire. 
Tiempo medio: 6:44:25. 

Modalidad equipos, catego- 
ría femenina. 

Regimiento de Infantería In- 








memorial del Rey n* 1. Tiem- 
po medio: 8:54:41. 

Academia de Infantería. 
Tiempo medio: 8:57:25. 

2* Bandera de la Brigada 
Paracaidista. Tiempo medio: 
10:49:18. 

Esta 2% edición de la Trave- 
sía El Escorial-Navacerrada 
tuvo como patrocinadores 


principales al Corte Inglés — 
con su club deportivo GR10-, 
Coca-Cola y Airbus Defence 
á Space. Otras empresas co- 
laboradoras fueron Heineken, 
Dotación y Equipamiento, Vi- 
frusa, Euricar Europa, Rojas 
Barrios e Instituto de Ense- 
ñanza Profesional Terapias 
Manuales. 


Nos admira, 


porque 


le respetamos. 





ITP es una empresa global, lider en el merca- 
do de motores aeronáuticos e industriales por 
su tecnología y respeto ambiental durante todo 
el ciclo de vida del producto. En [TP estamos 
comprometidos con la excelencia en la ges- 
tión y desarrollamos una fuerte asociación con 
nuestros clientes, aportando valor a la compa- 
ñía y a todos sus grupos de interés. 





TP 


the power of talent 
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Pista de obstáculos infantil 
de la Escuadrilla de Honores 
del Ejército del Aire (EDHEA). 

Exposición estática de 
material del Grupo de Segu- 
ridad y de la Enfermería del 
Cuartel General. 

El Emulador de Vuelo de 
La Patrulla Águila. 

Exhibiciones de orden ce- 
rrado y movimientos con ar- 
mamento de la Escuadra de 
Gastadores de la EDHEA. 

Puesto de información del 
Ejército del Aire. 

Stand de las Damas de 
Loreto del E.A. 

Además, y formando parte 
de las actividades que se es- 
tán llevando a cabo con moti- 
vo del 75 Aniversario de la 
creación del Ejército del Aire, 
el público asistente pudo dis- 
frutar con la primera restaura- 
ción del fuselaje delantero de 
un Phantom RF-4C y de una 
exposición fotográfica y diver- 
so material del mismo. 





JORNADA DE PUERTAS 
ABIERTAS EN EL CGEA 























| 7 de junio, con motivo 

de los actos conmemora- 
tivos del Día de las Fuerzas 
Armadas 2014, el Cuartel 
General del Ejército del Aire 
abrió por segundo año con- 
secutivo sus puertas. 

En la Lonja Principal del 
Cuartel General, se instala- 
ron las siguientes exposicio- 
nes y actividades: 

Visitas guiadas a la zona 
noble del edificio, zaguán, 
patio de honor, escalera 
principal, vestíbulo de honor, 
salón de honor. 
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Hace 85 años 


A CIA LA 
A l 


DIC Melo MERANA 








Cronología de la 
Aviación Militar 
Española 


“CANARIO” AZAOLA 
Miembro del IHCA MA es 2 (IVA 


ANDXAPVULA 





Hace 90 años que la Aviación Militar dedica a la bombardero, el cual se ostentará en 
memoria del general Echagúe . el lado derecho del pecho. Hace 85 años 
A las siete de la tarde, con asis- San Sebastián julio 1929 
tencia de autoridades y familiares, ha 
Málaga 1929 sido depositada sobre su tumba. Hace 90 años 








Zaragoza 2 julio 1924 


>, que con el fin de realizar 
pruebas, con vistas a establecer un 
aeródromo militar, en las afueras 
Hace 90 años de dicha localidad, han tomado tie- 
7 e rra dos aparatos. Venían de Getafe 
y los pilotaban los capitanes Euse- 
bio Verda del Vado y Gumersindo 
de la Gándara, llevando como pa- 
y 01 E y, ueb: sajeros a dos oficiales. Mañana se 
el emblema de ametrallador- esperan otros aparatos. 








Madrid 5 julio 1924 











Hace 85 años 





> María Au- 
lador se ha celebrado el en- 
lace matrimonial del teniente de 
Aviación Joaquín García Morato, con 
María del Carmen Gálvez. Apadrina- 
dos por doña María Castaño, madre 
del novio y el ilustre doctor don José 
Gálvez Ginachero, padre de la novia. 
Los contrayentes han recibido mu- 
chísimas felicitaciones a las que uni- 
mos la nuestra mas cordial. 


Los Alcázares 23 Julio 1929 

de siete aparatos, al mando del capitán Me- 
a realizaba prácticas, por causas que aún no se han podido de- 
terminar, el “Bristol” n* 21 que ocupaban los sargentos de Ingenieros Antonio 
López Segura (piloto) y Miguel Armijo Fernández de Alarcón (bombardero), 
cayó a tierra en barrena desde unos 200 metros, con las lamentables conse- 
cuencias que cabe imaginar. Se da la circunstancia que la esposa de este últi- 

mo, encinta de cinco meses, presenció la caída, sin saber que se trataba de él. 

2: Aún no había transcurrido un año, del dramático fin de 
otro Armijo: Mariano teniente de Infantería, pilotando un “Potez” en vuelo 
Getafe —León, por avería se vio obligado a tomar tierra en la localidad va- 
Ilisoletana de Alaejos; una vez reparada, al despegar con una maniobra di- 
fícil, tras chocar con un poste de conducción eléctrica, el aparato fue a ca- 
er al cercano cementerio, donde se destrozó. Gravísimamente heridos, los 
aviadores fueron trasladados al Hospital Militar de Valladolid donde 48 
horas mas tarde, Mariano fallecía. 

El tercer hermano, Jacobo, tuvo más suerte, y salió con vida del grave 
accidente que en 1924, mandando la 1* Escuadrilla “Bristol”, sufrió en 
Melilla. Comandante del Cuerpo de Mutilados, fue el primer jefe del aero- 
puerto de Barajas, y en 1946 fundó y dirigió la revista de divulgación aero- 
náutica “Avión”, que vino a llenar el hueco que reclamaba la afición y sin 
duda transcendental para el inicio de tantos. 


Hace 90 años 


Logroño 1 julio 1924 
aterrizado en Alfaro dos aeropla- 
nos militares pilotados por el capitán 
Manuel Coig y el teniente Ignacio Ji- 
ménez, portadores de una corona 
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Y omo ya tienen noticia nues- 

J tros lectores (R.de A y A. 7-8 
1999 y 2.004) en esta ciudad y como 
Homenaje a la Aviación Española, con 
auténtico éxito se están celebrando, 
tanto en la bahía como en el aeródro- 
mo de Lasarte, distintas pruebas aé- 
reas, abiertas a la participación mili- 
tar y civil. Traemos hoy a estas pági- 
nas su atractivo cartel anunciador. 


Hace 75 años 


Admiración 


Teruel 30 julio 1939 


E n el cementerio de Puebla 
Ade Valverde en presencia de 
autoridades de la región y numero- 
sas personalidades, Doña Josefina 
Gálvez viuda del comandante Carlos 
de Haya a quien acompañaban sus 
cuñados Fernando y Luis, ha proce- 
dido a identificar los restos de su 
olorioso esposo. Luego, con gran 
entereza tras colocar sobre su pe- 
cho la Medalla Militar, lo ha envuel- 
to en la bandera nacional. 

El féretro ha sido colocado provi- 
sionalmente en un nicho, hasta que 
se reciban órdenes de la superioridad. 





mulada rivalidad, los Fiat G-50 y 








Heinkel He-112 del 27 Grupo eran 
los causantes; y hoy, el capitán Car- 
los Bayo Alessandri (11 victorias con 
el *Chirri” en la todavía reciente gue- 
rra) picando con el caza alemán, se 
ha estampado en las tranquilas 
aguas de Mar Chica. El hecho de que 
explotara el motor, y manase la ga- 
solina ardiendo, ha puesto al vetera- 
no piloto en una didícil situación de 
la que por fortuna, aún con lesiones 
(foto) ha salido airoso. 


Melilla 1 agosto 1934 


E fectuando vuelos de prácticas el capitán Manuel de Ugarte, 
A acompañado del soldado mecánico José Ibars García, el Breguet XIX 
sufrió una parada de motor; planeando, pudo llegar hasta las cercanías del 
puerto, donde capotó, hundiéndose a poca distancia de las obras de pro- 
longación del muelle. Cuantas personas se hallaban en él, presenciaron 
con gran emoción el accidente, convencidos de sus graves consecuencias, 
pero respiraron tranquilos cuando, a los pocos momentos, vieron aparecer 
sobre la superficie al capitán Ugarte y a su acompañante, quienes recogi- 
dos rápidamente por una embarcación de la Junta de Obras del Puerto, 
fueron trasladados al hospital donde quedaron ingresados para la curación 


de las heridas menos graves que presentaban. 
Para salvar el aparato acudieron embarcaciones de la Comandancia de 
Marina y de la Compañía de Mar, consiguiendo al fin de grandes esfuer- 
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zos, extraerlo a tierra con escasos daños. 





andamio” para probar un He-112. 




















Nota de El Vigía: Tanto es así, que 
diez días después “subía de nuevo al 





Liso sao aaa o aaa al 
I 
concretamente, en el llamado Cerro T E 
de la Abeja. Personada en el lugar 1 
una expedición de socorro, lamen-  ! - 
tablemente tan solo ha podido 
constatar la muerte de sus tripulan- 1 
tes. Se trata de los alféreces Ricardo | 
García Morato y Antonio Ferrer D- 1 
az, así como el teniente de Infraes-  ! 
tructura José Manuel González;  ; 
quienes, según información facilita- 
da por la jefatura de la Escuela, a  ! 
bordo de una “Pava”, como popu- 1 
larmente se conoce a los biplazas 1 
Heinkel-46, volaban a Sevilla. 
Nota de El Vigía: Una vez más, la 1 
desdicha se había cebado en una fa- 1 
milia. Primero -hace poco más de | l 
diez años- Antonio; recién acabada! Barcelona 16 agosto 1939 
la guerra, Joaquín, el “As” de la Caza, | ymra uno de aquellos Polikarpov 1-15 de factura soviética, más co- | 
a y ahora, cuatro meses después, Ri- Y nocido como “Chato” o “Curtis”, que como “botin de guerra” lucie- 
Hace 75 años cardo. Los tres varones García Mora- 1 ron tras esta, la Cruz de San Andrés. Hoy, luego de probarlo en Sabadell, ! 
Fatalidad to han sido víctimas de la aviación. ¡el teniente Agustín Goizueta se dirigió hacia el mar, y ya había alcanzado | 
pe Mesa obte la costa, cuando una alarmante bajada de la presión de aceite, hizo inevi- 1 
Malaga 2 agosto 1939 , ¡table el aterrizaje. Allí mismo, se extendía la playa de Vilasar de Mar, y sin; 
digas de mit Hace 75 años pérdida de tiempo viró para enfilarla, poniendo instantes después las rue- 
A o 4 das en la arena con “una toma de obispo”. : 
LA 32, e ha tenido noticia en la Chapuzón ! ¡Lastima! que al final capotase sin consecuencias para el piloto, que- | 
Escuela de Observadores, ubicada Melilla 11 agosto 1939 ¡dando el avión con lomo al sol. Y lo que es peor; que en el viraje, pu- + 
en El Rompedizo, de que un aparato o !- siera perdidos de aceite a los clientes de un bar, desde cuya terraza ! 
de aquella se había estrellado en la E s cierto, que entre los gal- '- contemplaban asombrados el numerito 
Yunquera, en la Serranía de Ronda; Os e aa A A A 1 
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Carlos Bayo Medalla Militar indi- 
vidual y combatiente en Rusia con la 
1% Escuadilla Azul, donde logró tres 
victorias, había alcanzado el genera- 
lato cuando en 1979 nos dejó. 


Hace 75 años 


Getafe 24 agosto 1939 


Yon el precedente de la pér- 

Y dida de su padre y de su herma- 
no Heraclio, este, en acción de gue- 
rra como jefe de la 4-E-3 (Grupo 
Morato) y Medalla Militar a título 
póstumo, a Luis Gautier que había 
volado de observador en los Savoia 
79, le buscó el Mando un destino de 
menos riesgo y, no sin desilusión, 
se incorporó a los ya caducos Bre- 
guet XIX de Tetuán. Ya terminada la 
guerra, pasó a los “Natachas” (Poli- 
karpov RZ) de Larache. 





Hoy, al despegar con uno de ellos 
con destino Tetuán, acompañado del 
también teniente Godofredo Bores, fa- 
talmente una de las ruedas del tren se 
introdujo en el embudo mal tapado de 
una bomba, provocando el capotaje e 
incendio, que acabó con sus vidas. 


Hace 75 años 


Huérfanos 


Madrid 4 agosto 1939 


Pp or Orden de la Jefatura del 
Estado Mayor del Aire, se ha 
constituido una Junta organizadora 
del Patronato Nuestra Señora de Lo- 
reto. Asociación benéfica-docente 
cuyo principal fin es recoger, educar 
e instruir dignamente a los huérfanos 
de la oficialidad del Ejército del Aire. 














¡a asando la luna de miel en 
Formentor, el príncipe Alberto 
de Lieja, heredero de la corona bel- 
ga, ha visitado la base aérea de Son 
san Juan, e invitado por el teniente 
coronel Bernardo Meneses, ocupan- 
do el puesto de segundo piloto, ha 
volado en un Grumman Albatross. Le 
acompañaron el embajador de Bélgi- 
ca en España y el almirante jefe de la 








Para alcanzar dicho objetivo, 
necesita esta Junta disponer de 
edificios o terrenos apropiados 
donde construirlos, formando las 
diversas secciones, graduadas por 
sexo y edades. 

A las personas pudientes que por 
amor a la Aviación Española quie- 
ran unirse a la más rápida realiza- 
ción de esta magna obra, ofreciendo 
generosamente por donación, venta 
o especial alquiler sus fincas cam- 
pestres o urbanas, radicantes en es- 
ta capital o poblaciones de impor- 
tancia, se les ruega urgente y enca- 
recidamente se pongan en relación 
con la expresada Junta. 

De igual modo puede contribuirse 
con cualquier otra clase de elemen- 
tos de salubridad, confort y cultura- 
les, que favorezcan el expresado y 
decidido empeño que está dispuesta 
a realizar la oficialidad del Arma de 
Aviación, cualquiera que sea el sa- 
crificio necesario, en justo tributo a 
sus gloriosas víctimas, cuyas más 
salientes hazañas serán constante- 
mente exaltadas en estos Centros 
docentes para que arraiguen en la 
memoria de los niños y no se aparte 
nunca del cariño de los mayores. 
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Hace 60 años 
] 
| A casa | 
. A AAA A AA I 
Santander 11 agosto 1954 
I 
os primeros quince T-6 “Texan” —Agua de mayo para el se- | 
¡ 4.4diento Ejército del Aire— habían llegado cinco días atrás, embarca- AÑOS AL Ah 
dos en el portaaviones USS Tripoli. Trasladados por carretera al aero- ! SERVICIO DE LA 
!- puerto de Parayas, tan pronto los mecánicos los despojaran de las fun- ¡ MAQION 
das de plástico protectoras y probaran en tierra sus motores, los pilotos 
!- llegados en un “Junkers” desde Matacán, en poco más de una hora vo- | . 
¡ larían a la base salmantina. En la foto, sin marcas ni numerales españo- a apro 
les aún, el teniente Gonzalo Gómez Bayo, se acerca al trimotor, para que! == o 
' el bueno de Don Pablo Laporte —competente meteorólogo, buen fotó- ; E 
| grafo y excelentísima persona— lo fotografiara. 
1 I ru 
Hace 60 años 
AVION julio 1969 
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Base Naval de Baleares. 


Cuatro Vientos 12 julio 1969 


Fllras haber asistido al XXV Curso, el Príncipe D. Juan Carlos 
de Borbón ha obtenido el título de Piloto de Helicóptero. Adies- 
trado por el teniente coronel Enrique Alonso Vega, voló “suelto” el pa- 
sado 28 de junio. 
En la fotografía, vemos a SAR junto a los tenientes de la XX Promoción 
AGA, Devesa, Clemente (J), Sanesteban, Martull y Gordillo. 
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Air insertion: a 
high-stakes 
game 





Brooks Tigner 

HIS Jane's Defence We- 
ekly. Vol 51 issue 19. 7 may 
2014 


MAJALO 


Jane's weEEk1Y 





La proliferación de los vue- 
los de sistemas remotamente 
tripulados para todo tipo de 
misiones, desde la simple ob- 
tención de fotografías, levanta- 
mientos cartográficos, vigilan- 
cia, etc., requiere de una nor- 
mativa que ponga orden en el 
espacio aéreo europeo y en 
ello se centra este artículo, 
donde se recogen los esfuer- 
zos que están haciendo los di- 
ferentes grupos de trabajo en 
este sentido, fundamentalmen- 
te liderados en la parte militar 
por la Agencia Europea de De- 
fensa (EDA), la OTAN, y dife- 
rentes ministerios de defensa 
de los países implicados. 

Al mismo tiempo diversos 
organismos civiles también tra- 
bajan en este campo, como la 
propia Comisión Europea, Eu- 
rocontrol, EUROCAE (Organi- 
sation for Civil Aviation Equip- 
ment), entre otras. El trabajo 
de ambos campos, el militar y 
el civil, deberán de confluir en 
una sola regulación, teniendo 
el año 2016 como un primer 
horizonte para efectuar una 
demostración de la inserción 
de estos sistemas no tripula- 
dos en los cielos europeos. 

La OTAN contribuye a estos 
trabajos aportando una amplia 
experiencia. Ya en el año 
2004 creó el FINAS (Flight In 
Non-Segregated Air Space), 
en el que estaba incluido per- 
sonal de Eurocontrol. 
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Size Matters/ 
Silent 
Eyes/Sensory 
Input/Vertical 
ThinKing/Keep 
ing Watch/ 
Tiger by the 
Tail 





Amy Butler/Graham War- 
wick/Tony Osborne 
Aviation Week 4 Space 
Technology. May 12, 2014 





Los vehículos aéreos remo- 
tamente tripulados siguen en 
plena evolución, esta serie de 
artículos nos exponen la situa- 
ción de algunos de ellos; por 
una parte pequeños sistemas, 
a menudo de bajo coste, con 
poco apoyo logístico, al alcan- 
ce de muchos gobiernos que 
no pueden costearse sistemas 
como el Predator o el Reaper, 
pero que con estos sistemas 
pueden cubrir sus necesida- 
des; por otra, sistemas que 
pueden en parte complementar 
enormemente a plataformas 
tripuladas. 

Así podemos ver el RQ-21A 
Blackjack con solo 16 pies de 
envergadura, desplegado por el 
cuerpo de marines de los Esta- 
dos Unidos en Afganistán, o la 
entrada en servicio del sistema 
inglés WatchKeeper, Otra plata- 
forma novedosa es el APEX 
(Airborne Pursuit and Exploita- 
tion), ya que su sistema de pro- 
pulsión es eléctrico, lo que le 
proporciona una operación si- 
lenciosa, con una autonomía de 
siete horas. También se anali- 
zan diversos sistemas híbridos 
de pequeñas dimensiones, que 
combinan el vuelo vertical con 
conversión a ala fija. 

En otro nive, el MQ-4C Tri- 
ton, versión naval del Global 
Hawk, sistema que la armada 
de los Estados Unidos ultima 
para complementar las capaci- 
dades del P-8 Poseidon. 


RECOMENDAMOS 





Enemies for 
Hire 





Walter J. Boyne 
Air Force Magazine. Vol 97 
No 6 june 2014 


PL ESA OF PRA ÍA PORO ARICA PCT CE UT 


Todas las fuerzas aéreas 
mundiales tienen sus propios 
técnicas de entrenamiento pa- 
ra los pilotos de combate, pe- 
ro coinciden en una de ellas el 
denominado “combate disimi- 
lar” término aceptado del in- 
glés. 

DACT (Dissimilar Air Com- 
bat Training), que es el entre- 
namiento en combate aéreo 
entre aviones de caza de ca- 
racterísticas diferentes, siendo 
uno de sus inconvenientes la 
ingente cantidad de recursos, 
tanto materiales como perso- 
nales, que ocasiona. 

Sin embargo, a partir de los 
años 90, empresas privadas 
vieron una oportunidad de 
prestar este servicio, ponien- 
do a disposición sistemas de 
armas que actúan como 
“agresores”, viendo las fuer- 
zas aéreas una oportunidad 
para ahorrar costes, sin me- 
noscabar el entrenamiento de 
sus pilotos. Este es el conteni- 
do del artículo, centrándose 
en las más importantes em- 
presas que proporcionan este 
servicio. 

Destacan las americanas 
ATAC (Airborne Tactical Ad- 
vantage Company), con más 
de 17 años de experiencia, y 
32.000 horas de vuelo en este 
tipo de misiones, que participa 
en ejercicios como el Red 
Flag, o el programa Top Gun; 
DRAKEN International con 
más de 50 aeronaves entre 
ellas el A-4 Skyhawk, el MB- 
339CB, el Mig-21, o el Aero L- 
39; y la británica HHA (Hawker 
Hunter Aviation) contando en- 
tre sus aeronaves con el Buc- 
caner S2B, y el Sukhoi SU22 
M-4, 





Dissuasion: les 
FAS au coeur 
du débat 


Guillaume Steuer 
AIR 8£ COSMOS. No 2405. 
5 mai 2014 








AIR£COSMOS 


FTE RARA TICA 


El ejército del aire francés, 
defiende a sus FAS (Forces 
Aériennes Stratégiques) con 
más de cincuenta años de 
existencia, y con su compo- 
nente nuclear como una capa- 
cidad indispensable dentro de 
la política de disuasión. Un 
medio exclusivamente defen- 
sivo, que constituye un seguro 
de vida contra cualquier ame- 
naza, dirigida contra los inte- 
reses vitales de Francia, inde- 
pendientemente de su proce- 
dencia y forma, alegando 
entre otras razones que con 
su simple existencia, las fuer- 
zas nucleares francesas con- 
tribuyen a la seguridad euro- 
pea. 

El artículo trata de analizar 
su situación actual, exponien- 
do las opiniones de alguno de 
sus máximos responsables, 
así como los proyectos futuros 
para tratar de mejorar sus ca- 
pacidades sobre todo de su 
misil nuclear ASMP-A, que ac- 
tualmente dota al Mirage 
2000NK3 y al Rafale F3. 

La DGA (Direction Générale 
de l'Armement) trabaja en este 
sentido, esperando que la vida 
en servicio de este misil se 
prolongue hasta los años 
2030/35. Sus mejoras, funda- 
mentalmente, se centran en 
incrementar su facilidad de 
ocultación, y en dotarle de una 
velocidad entre Mach7/8, y 
posteriormente integrarlo en el 
Rafale F4 cuando entre en 
servicio. 
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Internet y nuevas tecnologías 


ROBERTO PLÁ 
Teniente coronel de Aviación 


http://robertopla.net/ 





INTERNET 


¿SUSTITUIRÁ TELEGRAM A 
WHATSAPP? 


Aprovechando estos aspectos vulne- 
rables de Whatsapp, que ya tratamos 
en números anteriores de Revista de 
Aeronáutica y Astronáutica, han hecho 
su aparición otras aplicaciones de men- 
sajería instantánea. Sin embargo ningu- 
na ha eclipsado el éxito de 
Whatsapp. 

Hace unos meses hizo su 
aparición una nueva apli- 
cación que se convirtió en 
un fenómeno de rápido 
crecimiento. Telegram lle- 
gó a registrar cientos de 
miles de inscripciones dia- 
rias solo en España. ¿Cual ha 
sido la razón del éxito de Telegram?. 
Probablemente muchos de los motivos 
de su éxito tienen su origen en What- 
sapp. Además de la debilidad de su en- 
eriptado, la política errática de what- 
sapp en relación al pago de la aplica- 
ción y finalmente su adquisición por 
Facebook ha empujado a muchos de su 
usuarios a mirar hacia otras alternativas. 

Telegram es un desarrollo del pro- 
gramador ruso Pavel Durov y de su 
hermano Nikolai. El argumento más es- 
grimido para promover su crecimiento, 
en detrimento de Whatsapp, ha sido su 
seguridad. Los creadores de Telegram 
convocaron un concurso ofreciendo un 
premio al hacker que consiguiera rom- 
per el encriptado de los mensajes. Ni 
que decir tiene que el concurso quedó 
desierto y la aplicación fue rápidamen- 
te adoptada por miles de usuarios dese- 
osos de proteger sus mensajes privados. 
Otras diferencias con Whatsapp son 
que a través de Telegram pueden en- 
viarse cualquier tipo de archivo multi- 
media de hasta ¡dos Gigabytes! de ta- 
maño y que los mensajes del usurario 
no se almacenan en el terminal sino en 
la nube, es decir en los servidores de la 
aplicación. 














Sus creadores garantizan que Tele- 
gram seguirá siendo gratuita siempre, y 
además como es software libre, si no 
cumplieran esta condición siempre ha- 
bría alguien que tomaría el código y 
podría hacerse su propio Telegram. 

A pesar de su rápida adopción, pocos 
usuarios de Telegram desinstalaron 
Whatsapp, porque en este tipo de apli- 
caciones no es tan importante la calidad 
de la misma, sino quien la utili- 
za; en ese sentido muchos ad- 
virtieron de la posibilidad 

de que fuera un nuevo “Li- 
ne”, la aplicación que tuvo 
un éxito momentáneo al 
anunciar Whatsapp que sus 
usuarios de Android deberí- 
an pagar una pequeña cantl- 
dad al año por su uso (en ¡Pho- 
ne había sido siempre de pago), pero 
que rápidamente fue abandonada, qui- 
zás debido a su diseño gráfico, o sim- 
plemente porque su usuarios seguían 
enviando los mensajes principalmente 
por Whatsapp. 

Los hermanos Durov también han si- 
do los creadores de la red social Vkon- 
takte (VK), el Facebook 
ruso. La red social Vkon- 
takte, fundada en 2006, 
tiene más de 250 millones 
de usuarios y está disponi- 
ble en 60 lenguas, aunque 
su público es mayoritaria- 
mente ruso. 

Esto fue en principio 
una garantía de solvencia, 
pero justo después de pro- 
pagarse la noticia del es- 
pionaje global de la NSA, Pavel Durov 
anunció, tras salir de Rusia, que aban- 
donaba la red social VK que había cre- 
ado, por presiones del Gobierno ruso 
para convertirla en un sistema de espio- 
naje social. Tras su salida de la compa- 
nía, y según el propio Pavel, la red so- 
cial está bajo el "control total" del 
Kremlin a través de Igor Sechin y del 
multimillonario, y accionista de la red, 











Alisher Usmanov. La nueva dirección 
ha negado que Durov haya sido despe- 
dido, sino que se negó a aceptar otro 
puesto directivo. 

Esta convulsión ha hecho pensar a 
los usuarios que la avidez por el espio- 
naje de los rusos no debe ser ni mucho 
menos menor que la de los americanos, 
y que, al fin y al cabo, si los datos y 
conversaciones de la cuenta están en 
servidores rusos, lo tendrían mucho 
más fácil. Pero Telegram es indepen- 
diente de VK y su sede se encuentra en 
Berlín. El propio nombre de dominio 
"Telegram.org" está registrado con un 
intermediario norteamericano. 

Hay que tener en cuenta que en Tele- 
gram solo se cifran las conversaciones 
si se crean como 'secretas' y aunque se- 
gún el propio Durov declaró “no hay 
ninguna aplicación 100% segura”, Te- 
legram es razonablemente segura para 
asuntos privados, por encima de mu- 
chas otras opciones, incluido What- 
sapp. 

A través de su cuenta de Twitter en 
español, Telegram anunció en marzo el 
récord de 35 millones de usuarios. La 
ausencia de nuevos anun- 
cios hace pensar que ese 
límite no ha sido rebasado 
y es posible que los 15 mi- 
llones de usuarios activos 
al día también se hayan re- 
ducido. 

Aunque que las dudas 
sobre la seguridad de Tele- 
gram son infundadas, sin 
duda le han hecho daño, 
aunque a mi modo de ver, 
desbancar a una aplicación con el 95% 
del mercado como Whatsapp no es una 
tarea sencilla y la principal causa del 
“frenazo” de Telegram es que, en pri- 
mer lugar, nada parece haber cambiado 
en Whatsapp después de su adquisición 
por Facebook, y los mensajes de los 
contactos siguen llegando por What- 
sapp, que ha decidido no apurar la exi- 
gencia de pago por la aplicación. Un 
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pago que no es en absoluto abusivo ya 
que estaba cifrado en menos de un euro 
por año de servicio. ¿Que hay hoy en 
día que cueste menos de un euro? 


y http: //delicious.com/rpla/raa835a 


CIBERGUERRA 
LOS CINCO DE CHINA 


En Junio de 2013 un recien elegido 
presidente de China, Xin Jinping, y el 
presidente de Estados Unidos, Barak 
Obama, se reunieron en California en un 
ambiente de cordialidad que pa- 
recia anunciar una era de coope- 
ración y amistad entre ambos pa- 
íses. En el marco de esta reu- 
nión, Yang Jiechi, consejero de 
Estado de Xi declaró que “La ci- 
berseguridad no debería conver- 
tirse en la causa de fondo del 
mutuo recelo y de las fricciones 
entre los dos países”. 

No en vano ambos países se 
habían cruzado una serie de acu- 
saciones y desmentidos sobre ac- 
ciones de espionaje informático. 

Esta relación, en la que ambos 
contendientes reclaman para sí 
los mayores esfuerzos en la bús- 
queda de la paz y el entendi- 
miento mientras se dan patadas 
en la espinilla por debajo de la 
mesa, tiene su reflejo en la acti- 
vidad cibernética de carácter 
hostil, su interpretación por parte 
de las autoridades y su evolución 
en relación a las relaciones bila- 
terales. 

En el caso de la amigable reunión del 
año 2013, el gobierno de Estados Uni- 
dos ya tenía conocimiento del informe 
de la empresa de seguridad norteamerl- 
cana Mandiant, que describía la act1v1- 
dad de lo que parece ser una unidad del 
Ejército Popular Chino dedicada a la Ci- 
berguerra desde un edificio de doce 
plantas situado en el área de Pudong de 
Shanghai. 

Según publicó The Wall Street Jour- 
nal en 2011, los Estados Unidos empe- 
zaron a considerar "actos de guerra" los 
ciberataques contra sus sistemas infor- 
máticos, lo que daría la opción a los co- 
mandantes de las fuerzas estadouniden- 
ses a lanzar acciones militares de repre- 
salia contra los piratas informáticos en 
cualquier punto del mundo. Se trataba 





Y A 
SUN KAILIANG HUANG ZHENYU 





sin duda de una seria amenaza, aunque 
ya se había producido el caso Stuxnet 
(junio de 2010), y por tanto a nadie le 
era desconocido que 'los buenos' tam- 
bién se dedicaban a ese tipo de acciones 
agresivas ciberneticas. 

Lo malo para el cronista de las accio- 
nes encubiertas es precisamente que, por 
serlo, no es mucha la información que se 
conoce de ellas, y en la mayoría de los 
casos la información difundida forma 
parte de un engaño, de una cortina de 
humo o es directamente una falsedad. Se 
ven ondulaciones en la superficie del 
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Conspiring to Commit Computer Fraud; Accessing a Computer Without Authorization for the Purpose of Commercial 
Advantage and Private Financial Gain: Damaging Computers Through the Transmission of Code and Commands; 


Aogravatad Identity Theft; Economic Esplenage; Theft of Trade Secrets 
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Myou have any information conceming this person, please contact your local FBI office or the nearest American 


Embassy or Consulale 


agua y hay que adivinar la forma y el ta- 
maño del monstruo que navega bajo 
ellas, algo casi más dificil que entrevis- 
tar al supuesto habitante del lago Ness. 

Las declaraciones en junio de 2013 
del consejero X1 dan a entender que en 
el encuentro al máximo nivel se trató el 
tema de la Ciberguerra, pero los hechos 
de mayo de 2014 parecen indicar que o 
no se entendieron bien o hechos poste- 
riores han hecho desechar las buenas in- 
tenciones. 

El lunes 19 de mayo, el Departamen- 
to de Estado acusó a cinco militares del 
Ejército chino de espiar las industrias 
norteamericanas. Es la primera vez que 
Washington presenta cargos contra 
“agentes estatales por infiltrar objetivos 
comerciales estadounidenses por me- 
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dios cibernéticos”. Eric Holder, el fis- 
cal general de Estados Unidos, afirmó 
que las acciones de estos presuntos crl- 
minales habían proporcionado impor- 
tantes ventajas a empresas chinas que 
"participaban en negociaciones o en 
empresas conjuntas o perseguían accio- 
nes legales". 

Los cargos son importantes, pues se 
les acusa de violar 31 leyes, lo que en 
teoría podría llevarlos a pasar varias dé- 
cadas en la cárcel, aunque las posibilida- 
des de que sean procesados son casi nu- 
las, pero no podrán viajar a los países 
que tienen tratados de extradi- 
ción con Estados Unidos, y ten- 
drán que ver su cara y su nom- 
bre en los cartelitos de “Wanted” 
del FBI de por vida. 

Segun la idiosincrasia del go- 
bierno chino, esta afrenta es una 
"agresión" importante. Se ha 
apresurado a negar la mayor y a 
declarar que esta acción "tendrá 
consecuencias". Es decir, lo ha- 
bitual. 

¿Se puede considerar que esto 
implica que hay una “cibergue- 
rra” no declarada entre Estados 
Unidos y China? Creo que no. 
Sería minusvalorar la cibergue- 
rra dar tal nombre a una suce- 
sión de escaramuzas y acciones 
diplomáticas y de propaganda 
más o menos "a cara perro" que 
diríamos por estos lares. En mi 
opinión se trata más bien de una 
toma de posiciones y una marca- 
ción de los límites en un campo 
no muy explorado de las relacio- 
nes entre países rivales. Se trata de esta- 
blecer los límites, y cada contendiente 
procura que estos queden lo más cerca 
posible del punto que a ellos les intere- 
sa. En definitiva, el juego de siempre ju- 
gado con nuevas tecnologías. Un aviso 
sobre cuáles deben ser nuestras áreas de 
estudio y por dónde debemos desarrollar 
nuestras capacidades, si no queremos li- 
mitarnos a ser observadores y comenta- 
ristas de las jugadas en el tablero inter- 
nacional. 


y http://delicious.com/rpla/raa835b 


ye Los enlaces relacionados con este artículo pue- 
den encontrarse en las direcciones que figuran 
al final de cada texto 
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FENSA. Colección Investigación 
IUGM. Antonio Martínez González. 
Volumen de 236 páginas de 
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Universitario General Gutiérrez Me- 
llado (IUGM) de Investigación so- 
bre la Paz, la Seguridad y la Defen- 
sa. C/Princesa, 36, 28008 Madrid. 
Año 2013. www.lugm.es 


El Estado es el único agente le- 
gitimado para detentar el monopo- 
lio de la fuerza militar y de su em- 
pleo y quien controla la demanda y 
condiciona la oferta de este tipo de 
bienes y servicios. Hay que tener 
en cuenta que la Defensa y Seguri- 
dad es el ejemplo más clásico de 
servicio económico público. En el li- 
bro se estudian los procesos de 
producción y contratación de los 
sistemas y tecnologías de defensa 
desde el enfoque de la teoría eco- 
nómica aplicada. La industria de 
Defensa es importantísima por la 
"alta intensidad en investigación y 
desarrollo de sus productos y por la 


AVIONES DE LA | GUERRA 
MUNDIAL 1914-1918. Jack Herris 
y Bob Pearson. Traducción de Jai- 
me de Montoto y de Simón. Volu- 
men de 192 páginas de 20x27 cm. 
Editado por Editorial LIBSA, C/ 
San Rafael, 4, 28018 Alcobendas 
(Madrid). Año 2014. www.libsa.es 


Este libro es un estudio comple- 
to de los aviones que combatieron 
en la | Guerra Mundial (1914- 
1918). Está organizado cronológi- 
camente, con capítulos dedicados 
a los Frentes Oriental, Occidental, 
el de Italia y el de Oriente Medio. 
Es una guía de la organización de 
las unidades aéreas durante toda 
la guerra, incluyendo las órdenes 





externalidades que estos productos 
y tecnologías generan hacia el res- 
to de mercados”. El autor se centra 
en el carácter no competitivo de los 
mercados de defensa y sus conse- 
cuencias en la estructura de la in- 
dustria y en los criterios económi- 
cos que rodean los procesos de 
contratación y la duración del ciclo 
de vida de un sistema de arma- 
mento. Destaca en este trabajo la 
aportación de elementos de la teo- 
ría económica para diagnosticar ri- 
gurosamente los principales proble- 
mas que afectan en este mercado 
de la defensa tanto a la oferta co- 
mo a la demanda, con el objetivo 
de ofrecer una base científica de 
debate que ayude a tomar futuras 
medidas y soluciones para adaptar 
y transformar este sector producti- 
vo Clave para el crecimiento econó- 
mico. Como dijo el teniente Gene- 
ral (R) del Ejército del Aire Pedro 
Bernal en su presentación "este 
trabajo supone una novedosa y 
oportuna aportación a la produc- 
ción científica, en un campo poco 
desarrollado por la literatura acadé- 
mica en España, en la que el autor 
ofrece una visión integradora de 
ambos puntos de vista (la teoría 
económica y la visión militar y de 
Defensa) para abordar lo que reco- 
noce como economía de la Defen- 
sa, en donde subraya su importan- 
cla para la Seguridad Nacional y su 
influencia sobre la Economía y las 
Empresas". 


de batalla, las cifras de producción 
y las listas de ases de las campa- 
ñas y otros muchos datos docu- 
mentados. La guerra de trincheras 
eliminó la capacidad de la caballe- 
ría para realizar reconocimientos y 
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LECCIONES DE ECONOMÍA E 
INDUSTRIA DE LA DEFENSA. Co- 
lección Economía. Antonio Fontfría 
Mesa y Claudia Pérez-Fornés (Di- 
rectores) y José Antonio Carrasco 
Gallego, Aurelia Valiño Castro, Car- 
los Martí Sempere y Néstor Duch 
Brow. Volumen de 185 páginas de 
16,5x23,5 cm. Editado por Editorial 
Aranzadi S.A., Camino de Galar, 
15, 31190 Cizur Menor (Pamplona). 
Año 2013. 


"La defensa es un bien público y 
una función primaria del Estado, 
tradicionalmente asociados a la se- 
guridad exterior y al mantenimiento 
del orden interno de los países". 
Este texto "trata desde una pers- 
pectiva económica y académica te- 
mas que habitualmente se encuen- 
tran teñidos de un elevado matiz 
político y de opinión". Los autores 
han tratado de aportar las premisas 
necesarias para generar respues- 
tas a cuestiones relevantes: ¿Có- 
mo se financia la defensa? ¿Son 
suficientes los recursos financieros, 
humanos y materiales que se desti- 
nan desde los presupuestos públi- 
cos? ¿Qué papel juegan las socie- 
dades a la hora de decidir cuánto 
gastar en defensa? ¿Hasta qué 
punto es importante la industria? 
¿Qué efectos genera el crecimien- 
to económico? ¿Es la Unión Euro- 
pea un mercado único en el ámbito 
industrial de la defensa? ¿Cuáles 
son los problemas que plantea el 
comercio internacional de arma- 
mento? Todas estas cuestiones y 
algunas más se abordan en este li- 
bro. Son preguntas complejas y 
que no suelen ser planteadas a la 


la aviación fue el único medio ca- 
paz de efectuarlos. El primer com- 
bate aéreo entre dos aeroplanos 
armados con ametralladoras tuvo 
lugar el 5 de octubre de 1914 y un 
aeroplano francés derribó a un 
Aviatik alemán consiguiendo la pri- 
mera victoria en el aire. Los auto- 
res van dando un repaso no sólo a 
la evolución de los aviones, sino al 
uso de los globos de observación, 
los dirigibles, las ametralladoras 
sincronizadas con la hélice, el pro- 
gresivo aumento tanto de la poten- 
cia de los motores como de la ve- 
locidad y el techo de combate, el 
bombardeo estratégico, etc. En 
sus páginas encontramos los tipos 
de aeronaves que se utilizaron en 





sociedad española. El primer capí- 
tulo trata de acercar al lector a la 
economía de la defensa, sus defini- 
ciones y otros aspectos. El segun- 
do presenta un análisis de la natu- 
raleza pública del bien Defensa 
Nacional. El tercero se centra en 
los efectos del gasto en defensa 
sobre el crecimiento económico. El 
cuarto estudia las políticas del capi- 
tal humano, la repercusión y los 
efectos sociales, los costes de 
oportunidad y las relaciones con 
otros gastos militares asociados y 
con el sector civil. El quinto se re- 
fiere a las relaciones entre la de- 
manda y la oferta de material de 
defensa que se sustentan en la 
existencia de un sector industrial 
capaz de abastecer a los ministe- 
rios de defensa de los bienes re- 
queridos para desempeñar su acti- 
vidad. El sexto trata de la innova- 
ción, especialmente relevante en 
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defensa. El libro concluye con el 
análisis del comercio de material 
de defensa. El objetivo de este libro 
es abordar con rigor estos temas, 
siendo punto de arranque para un 
debate, que habrá de ser abordado 
extensamente por políticos, econo- 
mistas, politólogos y, también, por 
el conjunto de la sociedad. 


la guerra, incluyendo las numero- 
sas variaciones y lo modelos más 
destacados. Cada ilustración de 
una aeronave va acompañada de 
las características específicas así 
como de observaciones y curiosi- 
dades de las marcas distintivas de 
los pilotos y de las unidades. Con- 
tiene más de 250 ilustraciones a 
color de todos los tipos principales 
de aviones de combate, con foto- 
grafías de archivo. Su esmerada 
edición e impecable traducción 
(con notas del traductor que acla- 
ran numerosos detalles y enrique- 
cen el texto) hacen de este libro 
una guía de referencia para histo- 
riadores, modelistas y entusiastas 
de la aviación. 
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Disponible en el Pe eN .o 
L] App Store ae Google play 





La aplicación, , es Una herramienta 
pensada para proporcionar un fácil acceso a la 
información de las publicaciones periódicas editadas 
por el Ministerio de Defensa, de una manera dinámica 
y amena. Los contenidos se pueden visualizar “on line” 
o en PDF, así mismo se pueden descargar los distintos 
números: Todo ello de una forma ágil, 

sencilla e intuitiva: 


La app es gratuita y ya está 
disponible en las tiendas Google Play y en App Store. 





Catálogo de Publicaciones de Defensa 


http://publicaciones.defensa.gob.es/ 


La nueva página web del 
| | ' pone a disposición de los 
usuarios la información acerca del amplio catálogo que compone 
el fondo editorial del Ministerio de Defensa. Publicaciones en diversos formatos y 
soportes, y difusión de toda la información y actividad que se genera en el Departamento. 





Incluye un fondo editorial de libros con más de mil títulos, agrupados en varias colecciones, que abarcan la gran variedad de 
materias: disciplinas científicas, técnicas, históricas o aquellas referidas al patrimonio mueble e inmueble custodiado por el 
Ministerio de Defensa. 


El Ministerio de Defensa edita una serie de publicaciones periódicas. Se dirigen tanto al conjunto de la sociedad, como a los 
propios integrantes de las Fuerzas Armadas. Asimismo se publican otro grupo de revistas con una larga trayectoria y calidad: 
como la historia, el derecho o la medicina. 


Una gran variedad de productos de información geográfica en papel y nuevos soportes informáticos, que están también 
a disposición de todo aquel que desee adquirirlos. Así mismo existe un atractivo fondo compuesto por más de trescientas 
reproducciones de láminas y de cartografía histórica. 





Archivo Histórico del Ejército del Aire (AHEA) 


Lo cerca de 7.000 metros lineales de documentación que se custodian en el AHEA constituyen una fuente de primer 
orden para los estudios sobre la historia de la aeronáutica española y sobre el Ejército del Aire en todos sus aspectos. 
Los fondos depositados están abiertos a la consulta por investigadores, aficionados a la aeronáutica o particulares 
con un sencillo trámite. El AHEA acepta donaciones de documentos y material gráfico de propiedad privada 
relacionado con la aeronáutica o el Ejército del Aire. 


Avenida de Madrid, 1 - Telf. 91 665 83 40 - e-mail: aheaOea.mde.es 
Castillo Villaviciosa de Odón 
28670 VILLAVICIOSA DE ODON. MADRID 


